Titlu: Motorul pe benzină Autor: Harold Whiting Slauson Data lansării: iunie [eBook # ] Limba: engleză ***ÎNCEPEREA PROIECTULUI GUTENBERG EBOOK MOTORUL PE BENZINĂ*** E-text pregătit de Sandra Eder și corectarea distribuită online Echipa (http://www pgdp net) din imaginile paginii puse la dispoziție cu generozitate de Arhiva Internet (https://archive org) Notă: Imaginile paginilor originale sunt disponibile prin intermediul Arhiva Internet Vedea https://archive org/details/gasolinemotor slaurich Nota transcriptorului: Textul cuprins de liniuțe de subliniere este în cursiv ( italics ) Textul cu majuscule mici a fost schimbat în majuscule MOTORUL PE BENZINA de HAROLD WHITING SLAUSON, EU Autorul cărții „Barca cu motor” Manuale de ieșire New York Editura Outing MCMXIII Drepturi de autor, , de Editura Outing Toate drepturile rezervate CUPRINS I TIPURI DE MOTOARE II SUPPAPE III RULMENȚI IV SISTEMUL DE Aprindere V MAGNETOS VI CARBURATORE ȘI COMBUSTIBILUL LOR VII LUBRIFICAREA VIII RĂCIRE IX MOTOARE ÎN DOUĂ CICLU MOTORUL PE BENZINA MOTORUL PE BENZINA CAPITOLUL I TIPURI DE MOTOARE Există anumite evenimente care trebuie să se întâmple într-un motor pe benzină înainte motorul va funcționa de la sine De exemplu, pentru a obține impulsuri succesive de putere, sarcina trebuie mai întâi admisă la cilindru și comprimat; trebuie apoi aprins pentru a forma explozia care creează forța la volant; iar gazele arse rezultate din această explozie trebuie scos pentru a curăța cilindrul pentru noua taxa Pentru a realiza această serie de evenimente, câteva motoare necesită patru lovituri, în timp ce alții fac afacerea în două Acestea sunt numite popular motoare cu patru și, respectiv, cu două cicluri Un ciclu, desigur, poate fi orice rundă de evenimente, cum ar fi un ciclu de ani la sfârșitul căruia sunt programate evenimentele anterioare să se repete Dar în limbajul motoarelor pe gaz se ia la un ciclu înseamnă runda de evenimente de la, să zicem, explozia unei încărcături la aprinderea următoarei Astfel, se va vedea că motorul cu patru timpi necesită patru curse ale pistonului pentru a-și îndeplini runda de evenimente, și este, în mod corespunzător, un motor cu ciclu în patru timpi La fel, așa-zisa motorul cu două cicluri necesită două timpi pentru a-și finaliza ciclul și ar trebui prin urmare, să fie numit un motor cu ciclu în doi timpi Dacă această terminologie mai lungă ar putea fi respectată, ar fi mai puțină neînțelegere a semnificațiilor de două și patru cicluri, pentru atunci când sunt luate literal, aceste forme prescurtate nu înseamnă absolut nimic Utilizare pare să le fi făcut totuşi acceptabile şi dacă cititorul va dar amintiți-vă că patru cicluri, de exemplu, înseamnă patru mișcări pe ciclu , termenul devine aproape la fel de simplu precum „cu patru cilindri” Este evident că există două lovituri pentru fiecare revoluție a volanta una când manivela este forțată în jos și cealaltă când manivela se mișcă în sus Pe măsură ce pistonul este atașat la manivela prin mijlocul bielei, cursele sunt măsurate prin mișcare a pistonului Astfel, deoarece necesită patru curse ale pistonului finaliza runda de evenimente în motorul cu patru timpi, exploziile apar numai la fiecare a doua rotație a volantului In acest conexiune trebuie amintit că avem de-a face doar cu una cilindru la un moment dat, pentru un motor cu patru timpi este practic o colecție din patru unități cu un singur cilindru Dar chiar dacă explozia într-un motor cu patru timpi are loc doar la fiecare altă revoluție, motorul nu este deloc inactiv în timpul intervalului între aceste impulsuri de putere, pentru că fiecare lovitură are propria sa treabă de făcut Explozia exercită o forță asemănătoare unei „lovituri de ciocan” de câteva tone pe piston, iar acesta din urmă este împins în jos, formând astfel primul cursa ciclului Momentul volantului poartă pistonul înapoi din nou la vârful călătoriei sale și în timpul acestei a doua mișcări toate din gazele arse, sau evacuate, sunt forțate afară și cilindrul este curățat sau „curățat” Pistonul este apoi coborât pe al treilea accident vascular cerebral, care tinde să creeze un vid parțial și aspiră încărcătura pentru următoarea explozie La a patra și ultima cursă a ciclului pistonul, încă acţionat de impulsul volantului, este împins în sus împotriva taxa recent admisă și comprimă aceasta la un punct cinci sau șase ori mai mare decât cea a atmosferei La vârful extrem al acestui lucru ultima lovitură, scânteia se formează, provocând următoarea explozie și evenimentele acestui ciclu se repetă Acum, în măsura în care la o cursă în sus a pistonului, sarcina trebuie menținută strâns pe loc pentru a putea fi comprimat, iar pe următorul în cursa ascendentă trebuie oferită o trecere liberă, astfel încât gazele de evacuare să poată fi fi forțat afară, este evident că o supapă trebuie folosită ca santinelă plasate la deschideri pentru a împiedica scăparea gazului dorit și, de asemenea, pentru a facilita retragerea eșapamentului inacceptabil De asemenea, forța exploziei trebuie limitată la pistonul pornit o lovitură în jos pentru ca toată energia să fie concentrată la manivelă, în timp ce pe cursa descendentă care urmează trebuie să treacă liber să fie acordată taxei astfel încât să poată fi aspirată prin carburator În consecință, o a doua supapă trebuie utilizată pentru a controla trecerea de admisie pe cursele de jos și împiedică scăparea forței a exploziei printr-o deschidere care era destinată drept intrare pentru taxa proaspătă Astfel, supapele sunt o necesitate pentru toate motoarele din care curse succesive similare ale pistonului nu efectuează la fel operațiuni Ca patrupede și bipede formează cele două mari diviziuni ale regnul animal, la fel este motorul separat în cele două principale clase de motoare cu patru și două timpi Chiar dacă tuturor aspectul exterior, cele două tipuri de motoare pot fi identice, distincția, pentru inginer, cel puțin, este la fel de marcată ca și diferența dintre o barză și un elefant Diferența este oarecum inversat, totuși, prin aceea că, în timp ce elefantul are numărul dublu de picioarele de barză, motorul cu patru timpi are doar jumătate din numărul de impulsurile de putere ale vărului său în două cicluri la aceeași viteză Cu alte cuvinte, există o explozie în fiecare cilindru al celor două cicluri motor cu fiecare rotație a volantului, în loc de cu alternativ revoluții, așa cum este cazul tipului cu patru cicluri Dar numărul de evenimente necesare producerii fiecărei explozii trebuie să fie aceleași în ambele tipuri de motoare și, în consecință, este doar prin „dublare” și efectuând mai multe operații cu fiecare cursă pe care motorul în doi timpi poate obține un impuls de putere cu fiecare rotație a volantului Începând cu aprinderea încărcăturii, ca în motorul cu patru timpi, să vedem cum evenimentele sunt combinate în tipul cu două cicluri astfel încât toate vor avea loc în cele două curse alocate Direct după explozie nu există decât un singur eveniment care se poate întâmpla dacă această forță a fost înhămat corespunzător și aceasta este deplasarea violentă în jos a lui piston Chiar înainte de a ajunge la capătul acestei curse în jos, cu toate acestea, este descoperită o deschidere prin care gazele de evacuare pot cheltuiește restul energiei lor – ceea ce până acum a devenit redus mult Imediat după aceasta este descoperit un alt pasaj iar sarcina este forțată în cilindru sub presiune, ajutând astfel pentru a curăța cilindrul de restul gazelor de eșapament Toate acestea au loc aproape de sfârșitul cursei în jos; iar la la începutul întoarcerii sale, pistonul închide deschiderile anterior descoperit pentru trecerea gazelor de eșapament și a încărcăturii de intrare și apoi comprimă amestecul în timpul restului cursei sale de sus Prin urmare cursa de aspirare și cursa de „curătură” a motorului cu patru timpi sunt eliminate în tipul cu două cicluri și fiecare împingere în jos a pistonul este o cursă de putere Motorul cu doi timpi a fost folosit în mai multe cazuri notabile cu mare succes la autoturisme, dar de departe marea majoritate a centralele auto sunt de tip cu patru cicluri Având în vedere simplitatea minunată a motorului cu două cicluri, numărul său mic de mișcare piesele și impulsurile sale de putere mai frecvente, se poate întreba: „De ce acest lucru nu este utilizat mai popular pe mașină?” Cele patru cicluri motorul are o singură cursă de putere din patru, în timp ce este alternativă cursele motorului cu doi timpi consumă putere fără a produce niciuna Acest lucru ar părea să indice că, pentru dimensiuni și greutăți egale, motorul cu două cicluri ar produce de două ori mai multă putere decât cel cu patru cicluri tip - și acest lucru este adevărat din punct de vedere teoretic Dar motorul cu patru timpi devotă o lovitură întreagă pentru a forța afară gazele de eșapament, sau de evacuare, și încă o lovitură întreagă la desen într-o încărcătură nouă și este evident că aceste operațiuni pot fi realizate mult mai eficient în acest mod decât atunci când sunt combinate cu alte câteva evenimente care se succed în o succesiune atât de rapidă cum este cazul motorului în două timpi În motorul cu două timpi, sarcina primită trebuie diluată la un anumit nivel măsura cu gazele de eșapament care nu au fost în întregime expulzate, iar orificiul supapei de admisie este descoperit pentru o perioadă atât de scurtă încât dacă nu a existat o compresie foarte mare în bază, cilindrul nu poate să fie umplut în întregime cu amestecul exploziv la viteze mari Acest este descrisă mai detaliat în ultimul capitol al acestui volum Astfel, deși este desigur mai simplu în construcție și operare decât cu patru cicluri, motorul cu două cicluri în formele sale obișnuite nu obține o eficiență la fel de mare a combustibilului pe cât este mai complicată văr Fiecare tip are utilizarea sa distinctă, totuși și în multe cazuri în care costul inițial scăzut și simplitatea proiectării sunt mai de dorit decât sunt economia de combustibil și eficiența ridicată a funcționării, motorul cu doi timpi este suprem Santinelele care stau de pază peste pasajele prin care cei gazele își fac intrarea și ieșirea pot apărea sub diferite forme, dar determină forma cilindrilor unui motor și se împart motorul cu patru timpi într-un număr de clase De exemplu, dacă se pun supape care controlează admiterea amestecului exploziv o latură a cilindrilor și cele care oficiază peste ieșirea din gazele de evacuare sunt situate pe partea opusă, motorul este cunoscut ca tipul „T-head” din cauza formei cilindrilor săi Toate supapele care sunt plasate pe partea laterală a cilindrului trebuie să funcționeze în buzunare pentru a nu interfera cu mișcarea pistonului Aceste buzunare sunt turnate cu cilindrul și formează o proiecție în el partea din apropierea vârfului Când aceste proiecții sunt turnate pe părți opuse, se formează un cilindru având forma literei „T”, în timp ce dacă supapele funcționează pe aceeași parte, singura proeminență formează un cilindru având forma literei „L” inversată Prin urmare cilindri având supapele de pe laturile opuse se numesc motoare cu cap „T”, în timp ce capul „L” motor este sinonim pentru un motor care are „supape pe aceeași parte” Când supapele sunt plasate în cap, nu este nevoie de separare buzunare, deoarece aceste supape funcționează de sus și nu interferează cu miscarea pistonului Poate exista o combinație a acestora poziții, un set de supape fiind plasat în cap și celelalte în lateral Aceasta este cunoscută sub numele de „admisie în cap, evacuare în lateral” tip sau invers, după caz Supapa care a fost în utilizare aproape universală în mașini este cunoscută ca tip „popetă”, prin deosebire de cele alunecare și rotative stiluri După cum demonstrează numele său, supapa poppet este împinsă sau ridicată de la locul său, și astfel întreaga suprafață a deschiderii către pasaj este pus la dispoziție aproape imediat Supapa clapetă este ridicată de o came, a cărui formă determină viteza relativă de funcționare a supapă și este readus la locul său printr-un arc rigid Natura contactul pe care îl face supapa cu scaunul său depinde de stare a suprafețelor și este factorul decisiv dacă îmbinarea este complet etanș sau nu Când supapa de evacuare este deschisă, capul său este împins direct în calea gazelor fierbinți, care ies în fugă; aceleași gaze se învârtesc și ele în jur marginea scaunului Căldura excesivă și particulele de carbon care se găsesc adesea în gazele de eșapament tind să se corodeze și să se acumuleze un depunere pe marginile supapei si scaunului acesteia, deci eventual împiedicând realizarea contactului perfect Acest lucru face necesar ca slefuirea supapelor - o operație care este familiară majorității a proprietarilor și șoferilor de autoturisme În timp ce motorul supapei poppete este încă folosit pe majoritatea automobile, un nou și radical tip de mecanism de supapă a dat rezultate de succes Acesta este cunoscut sub numele de tipul de motor cu manșon glisant, și în timp ce a fost folosit de mai multe sezoane în Europa, a văzut adoptarea sa pentru prima dată în America Motorul manșonului, trebuie fi înțeles, este de tip cu patru cicluri, evenimentele care au loc în aceeași ordine ca pe orice motor de automobile obișnuit și singura diferență constă în natura supapelor care controlează deschiderile canale de evacuare și admisie Că această diferență este mare, totuși, se va realiza atunci când se înțelege că supapele sunt formate din două carcase concentrice, în interiorul cărora pistonul se deplasează alternativ Cu alte cuvinte, doi cilindri goali căptușesc interiorul cilindrului turnare și înlocuiți supapele și buzunarele celor mai familiare tip de motor Aceste mâneci, sau cochilii, sau cilindri goale - sau orice nume ar fi ales să le dea alunecă în sus și în jos în aceeași linie de acțiune ca cea a pistonului Un port, sau slot, este tăiat aproape de partea de sus, pe opus părțile laterale ale fiecărei cochilii Aceste patru porturi sunt aranjate astfel încât unul setul se deschide direct vizavi de pasajul de admisie, în timp ce celălalt se deschide de intrarea galeriei de evacuare Când se spune că aceste porturi deschis, înseamnă că fante similare din cele două mâneci sunt opuse unul pe altul, sau „înregistrați”, astfel încât un pasaj neobstrucționat pentru gaz este oferit Orificiul dintr-un manșon poate fi opus țevii de admisie intrare, dar dacă fanta din celălalt manșon nu corespunde cu aceasta, pasajul este efectiv închis Astfel se va vedea că porturile sunt deschise și închise de către mișcarea mânecilor în direcții opuse De exemplu, doar înainte de deschiderea orificiului de admisie, manșoanele interioare vor fi călătorind în sus în timp ce carcasa exterioară se mișcă în jos, iar fantele în cele două cochilii vor fi unul vizavi de celălalt în momentul în care acestea treceți conducta de admisie Acest lucru oferă o deschidere mult mai rapidă decât ar fi cazul dacă un obuz stătea nemișcat în timp ce celălalt se mișca în jos și se datorează faptului că sloturile se apropie unele de altele din direcții opuse că acest motor poate funcționa eficient la viteze mari În măsura în care acesta este un motor cu patru timpi și exploziile au loc în fiecare cilindru, ci o dată la fiecare două rotații ale volantului, fiecare manșonul face doar o cursă pentru fiecare două piston Mânecile sunt acționate de excentrice atașate la un arbore antrenat la un doi la unu viteza de arborele cotit al motorului și deoarece sunt bine lubrifiate există foarte puțină frecare generată între ele și piston De fapt, s-a demonstrat că puterea necesară pentru a funcționa manșoanele, atunci când sunt bine lubrifiate, este considerabil mai mică decât atât consumat de arcurile și mecanismul supapei motorului supapei cu clapetă, din motivul că primul tip de supapă nu se deschide împotriva presiunea eșapamentului, așa cum este cazul motorului obișnuit pe gaz supapă Pe lângă diviziunile cu două și patru cicluri, un motor este cunoscut de către dispunerea cilindrilor săi și este clasificată ca „cilindri turnați separat”, „turnați în perechi” sau „turnați triplu”, în funcție de dacă există unul, doi sau trei cilindri la o unitate Ultimul tip nu este la fel de comun ca cilindrii „turnați perechi” și bineînțeles că poate poate fi utilizat numai pe motoare cu șase cilindri Când toți cilindrii unui motor sunt turnați dintr-o singură bucată, motorul este cunoscut ca un motor „bloc” Acesta este un tip care a devenit popular utilizare pentru centrale electrice mici și mijlocii în ultimii ani pe seama simplităţii construcţiei sale şi a netedei şi design compact care este posibil Desigur, se poate argumenta că, cu un astfel de design, întregul set trebuie înlocuit dacă este unul singur cilindrul este deteriorat, dar piesele turnate au fost atât de îmbunătățite încât an accident sau imperfecțiune care necesită reînnoirea unui cilindru este foarte rar Este evident că, dincolo de o anumită dimensiune a cilindrului, o turnare în bloc devine prea voluminos pentru a fi manevrat convenabil și ca întreaga turnare trebuie scos cand se doreste sa ajunga la biele, manivela arbore sau segmente de piston, un motor astfel proiectat se va găsi rar că dezvoltă mai mult de patruzeci sau cincizeci de cai putere Acest tip de turnare este găsit pe unele mașini cu șase cilindri, însă, dar în mod natural este doar „Șase ușoare” care vor folosi un astfel de motor Deasupra celor șase cilindri, un motor este de obicei aranjat cu unitățile sale de putere așezat într-un unghi de ambele părți ale verticalei, formând astfel Motor în formă de V Mai multe motoare cu opt cilindri sunt astfel construite unitățile fiind dispuse câte patru pe o latură și fiecare set așezat în unghi de aproximativ treizeci de grade faţă de verticală Aceasta dă efectul de două motoare cu patru cilindri așezate unul lângă altul și funcționând pe același arbore cotit Pentru a face motorul cat mai compact, cilindrii sunt „eșalonat”; sau, cu alte cuvinte, cilindrii unui set sunt plasați opus spaţiilor dintre unităţile celuilalt Se va vedea că designul în formă de V al motorului scurtează centrala electrică și permite acesta să fie amplasat într-un spațiu mult mai mic sub capotă decât ar fi caz au fost cilindrii așezați unul în fața celuilalt, ca în tipuri cu patru și șase cilindri De regulă, motorul cu doi cilindri și patru cicluri este de alt tip de la verii săi cu patru și șase cilindri și este cunoscut sub numele de „orizontal motor opus" Într-un astfel de motor, cilindrii sunt așezați pe lungime iar pistoanele funcționează unul față de celălalt în așa fel încât a „lung, îngust și subțire” se obține o centrală electrică, adică mai ales potrivit pentru o locație sub caroseria mașinii De fapt, asta motor orizontal, care poate fi, desigur, de tip cu patru cilindri, este singura formă care poate fi bine folosită sub corpul sau scaunul unui mașină de turism În unele mici runabouts, totuși, „dublu opus” motorul este folosit în mod avantajos sub capota din față, ca și în „oameni mari” Există, desigur, multe alte caracteristici ale designului care servesc la diferențiază o centrală auto de alta, dar acestea sunt detalii care nu servesc la clasificarea motorului, și omul care știe dacă mașina lui are două sau patru cicluri; supapă cu clapetă sau manșon; piese turnate de cilindri separate, pereche sau în bloc; și capul „T” sau „L” forma va avea la capetele degetelor sale distinctii care ar avea „a pardosit” vânzătorul de acum câțiva ani CAPITOLUL II SUPPAPE S-a precizat în capitolul precedent că supapele de la motor pe benzina sunt santinelele puse in paza la intrarea in si ieșire din fiecare cilindru pentru a vă asigura că amestecul îi urmează cursul potrivit la momentul potrivit Prin urmare, dacă acceptăm definiția că o supapă este o supapă mecanică aparat pentru controlul debitului unui lichid sau a unui gaz, strict vorbind, nu există un motor „fără supape” În două cicluri se spune că motoarele sunt uneori fără supape din cauza faptului că miscarea pistonului regleaza automat debitul gazele de evacuare și admisie, dar în acest caz pistonul este în realitate supapa Pe motorul cu patru timpi, totuși, au loc evenimente asemănătoare numai pe mișcări alternative în aceeași direcție și, în consecință, unele mecanism de control care funcționează doar o dată la fiecare patru lovituri de pistonul este necesar pentru a cronometra fluxul gazelor După cum s-a afirmat în capitolul anterior, cea mai comună formă de supapa este cunoscută ca tipul poppet din faptul că acțiunea sa este una de ridicare O astfel de supapă poate fi amplasată într-o proeminență turnată ambele părți ale vârfului fiecărui cilindru sau poate fi inversată această poziţie şi plasat în chiulasa Când în primul locație, supapa este deschisă printr-o împingere în sus a tijei la care este este atașat în centrul său, în timp ce o supapă plasată în chiulasă este forțat în jos pentru a permite evacuarea sau intrarea eșapamentului sau admisiei gazele Tipul obișnuit de supapă cu clapetă este oarecum similară ca formă la o ciupercă, având un cap foarte subțire și plat și o tulpină subțire The porțiunea de disc a supapei este cunoscută sub numele de cap, în timp ce tija forjată cu supapa şi prin care se ridică şi se coboară capul se numeşte tulpina Proeminențele turnate în cilindrii unui motor cu cap „T” sau „L”, și în care sunt plasate supapele, sunt cunoscute sub denumirea de buzunare de supapă Supapele astfel amplasate sunt ridicate printr-o împingere directă în sus cauzată de rotația unei came și sunt readuse în poziția închisă prin intermediul prelungirea unui arc spiral rigid care înconjoară fiecare tijă de supapă Aceasta este doar marginea exterioară a părții inferioare a capului supapei care vine în contact cu suprafeţele înconjurătoare ale deschiderii care este închisă când supapa este readusă în poziția sa obișnuită de către arc Această suprafață de contact care înconjoară deschiderea este cunoscută sub numele de supapă scaun, și acesta este, împreună cu marginea supapei care se sprijină împotriva acestuia, care trebuie să fie măcinat neted pentru a asigura o îmbinare strânsă când supapa este închisă Pe majoritatea supapelor poppet marginea capul și scaunul de care se sprijină sunt teșite într-un unghi de aproximativ patruzeci de grade pentru a se conforma naturalului direcția luată de gaze atunci când sunt admise sau expulzate Într-o în puține cazuri, totuși, unghiul scaunului este de nouăzeci de grade, ceea ce înseamnă că marginea capului este măcinată plat, sau drept, în unghi drept față de tulpina Unul dintre avantajele principale găsite în utilizarea unei supape cu clapetă este faptul că se poate obţine o deschidere mare după ce capul supapei are a fost ridicată, dar o distanță relativ scurtă Aceasta înseamnă că tija supapei trebuie să parcurgă doar o fracțiune de inch între plin deschis şi poziţia complet închisă a supapei şi că funcţionează mecanismul pentru obținerea acestui lift este simplu Practic fiecare poppet prin urmare, supapa este ridicată cu ajutorul unei came, care este o grosime, piesă de oțel de formă neregulată montată pe un arbore cunoscut sub numele de came arborele Dacă capătul tijei supapei, sau o tijă conectată la aceasta, este ținută de periferia camei în timp ce aceasta din urmă este rotită de arborele său, supapa va fi forțată în sus, sau departe, mai degrabă, o cantitate corespunzătoare măririi distanței dintre periferia came în acest punct de contact și axa acestuia Cu alte cuvinte, dacă camera ar fi un cerc adevărat cu axa care trece prin centrul său, nu ar exista nicio mișcare a supapei, pentru toți punctele periferiei unui cerc sunt la aceeași distanță de centru În consecință, o porțiune a periferiei camei este extinsă în formă de „nas”, proiecția acestuia dincolo de cel mai mic diametrul camei fiind distanța la care va fi ridicată supapa când acest punct al suprafeţei camei vine în contact cu tija sau tijă de împingere Cu cât nasul camei este mai lat sau mai tocit, cu atât este mai lung supapa va rămâne deschisă când arborele cu came este rotit, în timp ce „panta” părților laterale ale nasului determină rapiditatea cu care supapa va fi împinsă în afară și înapoi În măsura în care supapa ar trebui să rămână închis pe parcursul a două treimi sau trei sferturi din fiecare două revoluții a volantului, cea mai mare parte a periferiei camei este circular, sau la aceeași distanță de axă în toate punctele După cum s-a menționat anterior, camea servește doar la ridicarea supapei, revenirea acestuia din urmă la locul său fiind obţinută prin forţa de la a arc care se înfășoară în jurul tulpinii Astfel arcul ține capătul de tija de împingere în orice moment pe periferia camei Impingerea asta tija, în unele cazuri, este o mică bară de oțel special care alunecă înăuntru ghidaje din aliaj de rulmenți cu uzură lungă Capătul superior al tijei de împingere este în contact cu capătul inferior al tijei supapei, în timp ce celălalt al acestuia extremitatea este adesea proiectată sub forma unei mici role de oțel care servește astfel la crearea unui contact de rulare cu periferia cam În alte modele, extremitatea inferioară a tijei de împingere poate fi în forma unui știft de oțel special călit, cu un capăt rotunjit, în timp ce este încă un al treilea tip constă dintr-un disc plat ușor „deplasat” la capătul tija de împingere astfel încât diferite puncte ale suprafeței sale să vină în contact cu periferia camei iar uzura va fi distribuită uniform Oricare ar fi designul special, totuși, camera este bine lubrifiată și atât ea, cât și tija de împingere sunt menite să reziste la fel de mult ca orice piesă a motorului Multe motoare sunt proiectate cu o supapă în lateral și cealaltă, de obicei aportul, în cap Există și multe motoare fabricate care au amplasate atat supapele de admisie cat si cele de evacuare în cap, caz în care buzunarele supapelor, sau proeminențele, sunt eliminat Astfel de supape pot fi acţionate de acelaşi tip de came şi arbore cu came ca cele utilizate pentru deschiderea supapelor lateral Ca deschidere a unei supape situate în cap este în jos, însă mișcarea produsă de came de pe tija de împingere trebuie să fie inversată în direcție Această inversare a mișcării se obține prin intermediul unei pârghii montate la centrul acestuia si pus in contact cu extremitatea superioara a impingerii tija la capătul său exterior Celălalt capăt al acestei pârghii operează în contact cu capătul tijei supapei, și astfel o împingere în sus a tijei este transformată într-o împingere în jos pe tulpină Această pârghie care inversează direcția mișcării tijei de împingere este cunoscută sub numele de culbutor și este montat într-un jug turnat cu chiulasa În măsura în care un arc este folosit pentru a menține supapa bine închisă când cama nu o ridică pe aceasta din urmă, este contactul capului supapei cu scaunul său care trebuie să formeze opritorul mișcării arcului Aceasta se va vedea că forţa arcului este comunicată prin intermediul tija supapei la tija de împingere și de acolo la periferia camei când acesta din urmă este în măsură să ridice supapa Tija de împingere nu ar trebui să fie forțat strâns pe periferia camei când supapa este închis, însă, pentru că acest lucru ar împiedica contactul perfect între supapa si scaunul acesteia În consecință, ar trebui să existe o anumită cantitate de „joc” între capătul tijei de împingere și tija supapei, astfel încât să se facă asigurați-vă că capul este forțat împotriva scaunului cu putere maximă a arcului și fără ca came să servească drept opritor Pe de altă parte, acest joc nu ar trebui să fie prea mare, pentru camera și tija de împingere se va deplasa apoi o distanță apreciabilă înainte ca supapa să fie ridicat Acest lucru va face ca deschiderea supapei să apară târziu și va reduce distanța la care este ridicată tija, restrângând astfel dimensiunea deschiderii În plus, o cantitate nejustificată de joc între capetele tijei de împingere și ale tijei vor avea ca rezultat o „lovitură de ciocan” între cele două care este susceptibilă de a uza rapid suprafeţele „Mediumul fericit” care va da cele mai bune rezultate poate fi obținut prin setarea corectă a micilor „tapeți” supapei care sunt fixate la capătul tulpinilor sau tijelor de împingere Prin răsucirea piuliței tachetului într-o direcție, lungimea tijei de împingere va fi redusă, în timp ce operațiunea inversă va crește lungimea tijei sau a tijei Aceasta este destinat în primul rând pentru a prelua orice uzură care poate apărea la capetele tija de împingere sau tija supapei În cazul motoarelor care au supapele în capul, tija lungă de împingere a fiecărei supape trebuie să fie atât de slăbite încât să se miște perceptibil atunci când este împins în sus și în jos de degetul mare și degetul mare Când culbutorul este apăsat în jos pe tija supapei, spațiul între celălalt capăt al culbutorului și tija de împingere ar trebui să fie suficient de lat pentru a intra o bucată de hârtie absorbantă Același test poate să fie realizat în legătură cu supape amplasate lateral, după mai întâi asigurându-se că capătul tijei scurte de împingere se sprijină ferm pe periferia camei Piesa va fi evidentă, desigur, numai atunci când supapa este bine închisă și pentru a fi sigur că camele lor sunt în poziția „inactivă”, pistonul ar trebui să fie stabilit la începutul cursei de explozie la testarea admisiei sau supapa de evacuare Acesta este în punctul de aprindere și este momentul la care pe care ambele supape trebuie să fie bine închise Arborele cu came de care sunt atașate camele care acţionează supapele este plasat în general în interiorul carterului Dacă motorul este de la Tipul cu cap „T”, având supape pe părțile opuse ale cilindrilor, arborele cu came care acţionează supapele de evacuare va fi găsit pe o parte a carter, în timp ce cel pentru deschiderea supapelor de admisie va fi amplasat pe celălalt Dacă motorul este de tipul capului „L”, toate camele vor fi plasat pe un singur arbore Camele sunt uneori forjate cu arborele lor într-o piesă solidă, în timp ce în alte modele sunt cheiate la locul lor, dar indiferent de tipul utilizat, camele și arborele lor pot fi considerate ca integrale unele cu altele Arborele cu came sunt, în general, antrenați de o roată dințată care se angrenează cu o angrenare mai mică unul atașat la capătul din față al arborelui cotit al motorului, care formează una din trenul de viteze înainte care sunt închise într-un carcasa din aluminiu Dacă arborele cu came este antrenat cu aceeași viteză ca și arborele cotit al motorului, se va vedea că supapele vor deschis o dată la fiecare rotație a volantului Într-un motor cu patru timpi, totuși, explozia și alte evenimente au loc doar o dată în fiecare cilindru pentru fiecare două rotații ale volantului și, în consecință, came arborele trebuie antrenat la jumătate din viteza arborelui cotit Pentru a obține raportul de viteză adecvat, fiecare arbore cu came este antrenat de a Treapta de viteză „două la unu”, ceea ce înseamnă că angrenajul de la capătul manivelei arborele are doar o jumătate din mulți dinți decât cei atașați la came arbori Există astfel o rotație a fiecărei angrenaje arbore cu came pentru fiecare două din angrenajul arborelui cotit și, în consecință, fiecare arbore cu came este antrenat la jumătate de viteză necesară Arborele cu came pot fi antrenați de un lanț, ale cărui verigi se potrivesc dinții tăiați pe roțile de pinioane, dar trebuie să existe întotdeauna o constantă relația dintre poziția arborelui cu came și cea a manivelei arborele Această relație constantă este necesară pentru ca supapele se va deschide și se va închide în punctele adecvate în timpul călătoriei piston De exemplu, supapa de evacuare ar trebui să se deschidă spre capătul cursa exploziei pentru a permite forțarea gazelor arse afară, iar cama pentru acţionarea acestei supape ar trebui să fie întotdeauna în poziția de ridicare exact la momentul potrivit Dacă arborele cu came nu este antrenat pozitiv, această poziţie se poate schimba şi supapa de evacuare ar putea fi deschisă la începutul aprinderii a încărcăturii, caz în care forța exploziei ar fi risipită aproape în întregime Pe de altă parte, supapa de admisie ar trebui se deschide cam la începutul cursei de aspirație pentru ca sarcina proaspătă poate fi atrasă de cursa în jos a pistonului; este evident că aceasta nu poate fi deschisă oricând fără a rezultând pierderea puterii dezvoltate de motor Momentul adecvat al acțiunii supapelor este, în consecință, unul dintre cele mai importante reglaje ale unui motor Când motorul este asamblat și testate în fabrică, supapele sunt cronometrate corespunzător și acolo nu există posibilitatea ca acestea să necesite ajustări suplimentare în acest sens respect până după ce motorul este „demontat” în scopul de curățarea sau reînnoirea unei piese sparte Dacă ar trebui să devină vreodată necesar pentru a îndepărta unul dintre arborii cu came sau oricare dintre angrenaje constituind trenul înainte, trebuie avută cea mai mare grijă pentru a vă asigura că toate sunt returnate exact la originalul lor poziţie O diferență de un dinte în ochiurile relative ale angrenajele pot duce la o pierdere de cincizeci la sută a puterii dezvoltate de motorul Nu pot fi date reguli absolute pentru sincronizarea corectă a supapelor aici, pentru diferite motoare sunt proiectate cu puțin diferite poziţiile în care supapele de evacuare şi admisie trebuie deschise şi închis Cu toate acestea, un arbore cu came nu trebuie îndepărtat niciodată fără mai întâi marcând dinții încrucișați ai angrenajului său de antrenare și ai acestuia însoțitori Acest lucru se poate face cel mai bine cu ajutorul unui pumn mic care, la bătut ușor cu un ciocan, va face o urmă permanentă în punctul dorit de pe suprafața angrenajului Daca motorul este de tipul cu cap „T”, având supapele acţionate de doi arbori cu came, grijă ar trebui luate pentru a desemna treptele de viteză din dreapta și din stânga astfel încât pozițiile lor nu vor fi inversate dacă ambele au fost eliminate la acelasi timp O metodă sigură de urmat este să indicați treapta din dreapta cu una marca de perforare, în timp ce două ar trebui să fie folosite pentru angrenajul din stânga Trei dinții ar trebui să fie marcați pe fiecare pereche de roți dințate interconectate Adică a dintele de pe un angrenaj ar trebui să fie marcat, iar apoi fiecare dintre dinții dintre pe care o angrenează pe cealaltă viteză Al doilea angrenaj arborelui cu came ar trebui să fie marcat înainte de a porni motorul După cum sa spus, camele multor motoare sunt forjate integral cu arborii lor și, în consecință, nu există nicio posibilitate de îndepărtare a unuia de celălalt Camele care sunt fixate pe arborii lor sunt fixate cu precizie și rigiditate, iar canalele cheii tăiate astfel încât să fie ușor șansa unei greșeli la returnarea unei came care a fost îndepărtată Ar trebui Cu toate acestea, rareori este necesară îndepărtarea unei came din arborele acesteia Multe motoare sunt prevăzute cu semne de sincronizare pe volantă pentru a indica poziţiile acestuia din urmă la care supapele diferitelor cilindrii trebuie să se deschidă și să se închidă În legătură cu aceste mărci a indicatorul atașat la carter și indicând partea superioară a se foloseste volanta Când este marcat, de exemplu, Ex , este sub indicator, indică faptul că supapa de evacuare de pe al patrulea cilindru ar trebui să fie pe cale să se deschidă Dacă motorul este rotit dar foarte puțin dincolo de acest punct, o ridicare ar trebui simțită la momentul potrivit tija de împingere sau tija supapei Este bine să testați setarea supapelor ocazional cu ajutorul aceste semne, pentru uzura la culbutori, tije de impingere, supapa tija, sau călătorii cu came vor avea ca rezultat supape cu sincronizare neuniformă Aceasta trebuie amintit că supapa în sine ar trebui să se deschidă după ce semnul corespunzător de pe volant a fost trecut și că mișcarea unei tije lungi de împingere nu este o dovadă suficientă că supapa începe să-și părăsească locul Poate fi o cantitate atât de mare de pierdut mișcarea dintre tija de împingere, came, culbutorul și tija supapei care volantul poate fi rotit cu câteva grade dincolo de punctul corespunzător înainte acest „joc” va fi preluat și supapa în sine va începe să se miște Deși sincronizarea unui motor poate fi dată în inci de cursă a pistonului dincolo de un anumit punct mort, moment în care o supapă de evacuare sau de admisie ar trebui să se deschidă sau să se închidă, se exprimă în general în grade de volantă revoluţie Să presupunem, de exemplu, că se spune că supapa de admisie ar trebui să se deschidă la zece grade după începutul cursei de aspirație Acest ar indica faptul că volantul trebuie rotit printr-un arc de zece grade față de punctul în care pistonul se află în punctul mort superior înainte ca supapa de admisie a cilindrului respectiv să înceapă deschis Exprimată în termeni de rotație a volantului, deplasarea totală a pistonul în timpul fiecărei curse este de de grade, și ca și în proximitate din punctele sale moarte, pistonul se mișcă, dar o distanță mică în comparație cu dimensiunea arcului prin care balansează volantul, supapele pot fi setat foarte precis prin această metodă Nu toți arborii cu came pentru acționarea supapelor sunt amplasați în manivelă caz Pe mai multe modele de motoare, arborele cu came se extinde de-a lungul vârfului a cilindrilor și este antrenat de un arbore vertical și două seturi de angrenaje conice Pe astfel de motoare sunt amplasate atât supapele de admisie, cât și de evacuare în chiulasele și datorită apropierii arborelui cu came, dar sunt necesare tije scurte de împingere și tije de supapă Supapele sunt uneori acţionat cu ajutorul unei manivele clopot sau culbutor care acţionează direct față de suprafața camei și capătul tijei supapei La unele modele este folosită o came dublă care servește la acționarea atât a supapele de admisie și evacuare ale cilindrului Rulmenții și camele unor astfel de un arbore sunt în general închise în carcasă rezistentă la ulei și praf înșurubat partea superioară a cilindrilor Un astfel de arbore cu came nu trebuie niciodată demontat fără a marca mai întâi dinții care se întrepătrund ai tuturor angrenajelor drepte și conice care sunt preocupați de funcționarea sa Toate supapele clapete trebuie să fie accesibile și ușor demontate pentru scopul curățării și șlefuirii suprafețelor de contact ale capului și scaun Buzunarele în care supapele sunt plasate pe partea laterală a unui cilindru sunt amplasate sunt în general prevăzute cu șuruburi mari în partea de sus Un astfel de dop poate fi îndepărtat cu o cheie grea și ca deschidere pe care îl umple este mai mare decât capul supapei, acesta din urmă poate fi îndepărtat după prima slăbire a arcului spiralat care îi înconjoară tulpina Nu este necesar să scoateți complet supapa din buzunar pentru a-și șlefui suprafețele, dar știftul care ține arcul se oprește locul trebuie retras astfel încât tensiunea arcului de pe supapă nu va fi atât de mare încât să-l împiedice pe acesta din urmă să fie ridicat la permit introducerea abrazivului și rotirea capului cu unealta de slefuit Supapele situate în capul cilindrului trebuie îndepărtate în întregime înainte ca suprafețele lor să poată fi măcinate Acest lucru, însă, nu este un lucru dificil funcționare, deoarece supapa și scaunul ei sunt în general plasate într-o „cușcă” detașabilă, care fie se înșurubează pe loc, fie este ținută ferm poziționați cu ajutorul unei cleme sau a unui dispozitiv similar În măsura în care scaunul este conținute în această cușcă detașabilă în care funcționează supapa, cel slefuirea se poate face la un banc de lucru sau pe patul oricărui lucru convenabil unealta, independent de locația motorului Dacă o supapă pare lentă în acțiunea sa la viteze mari ale motorului, aceasta este posibil ca arcul său să fi fost oarecum slăbit Aceste izvoare sunt concepute pentru a fi extrem de rigide și grele, unele dintre ele necesitând o presiune de două sute cincizeci de lire pentru a comprima bobinele unul inch Cu un astfel de arc, este nevoie de un instrument special pentru a-l comprima suficient pentru a permite scoaterea supapei Un arc în spirală care a devenit slăbit poate fi uneori întărit prin „întindere”, dar nu este de presupus că acest lucru ar fi de mare folos în acest caz a unui arc la fel de greu ca cele folosite la unele supape Dacă, totuși, un apartament instrumentul este introdus între diferitele bobine și fiecare este separată ușor astfel încât lungimea finală a întregului arc să fie mai mare decât a fost anterior, va exercita o forță mai puternică asupra supapei când se întoarce la locul său înconjurând tulpina Cu toate acestea, rigidizarea arcului va fi de puțin ajutor dacă tulpina sau tija de împingere este strânsă în ghidajele prin care alunecă Aceste ghidajele sunt adesea realizate dintr-un bronz special pentru rulmenți și sunt proiectate pentru rezista la o cantitate mare de uzură, dar suprafețele de frecare trebuie să fie lubrifiate dacă se dorește obținerea unui serviciu satisfăcător Ghidul inferior este în general lubrifiat de uleiul de la came, în timp ce ghidajul lângă supapă poate primi uleiul său de la cilindrul motorului Este nu este necesar ca aceste ghiduri să fie ambalate sau să fie deosebit de strâns, deoarece nu sunt chemați să rețină niciun gaz sau presiunea aerului, dar trebuie să țină tija și tija suficient de rigide pentru a împiedică orice mișcare laterală perceptibilă și astfel provoacă o așezare imperfectă a supapei În înlocuirea tijelor supapelor și a tijelor de împingere, ar trebui să fie asigurat că fiecare lucrează liber în ghidul său înainte ca primăvara să fie instalat Dacă există o ușoară tendință ca ghidul de a prinde tija sau tulpină, aceasta din urmă trebuie netezită cu hârtie de smirghel la vârf la care vine in contact cu ghidajul si se aplica mult ulei până când suprafețele sunt bine „lucrate” Ca distanța pe care tijele și tulpinile călătoresc prin ghidaje este relativ scurtă, cel uzura este ușoară și este necesară doar o cantitate mică de lubrifiant, cu condiția suprafețele de frecare sunt netede și bine adaptate între ele Mecanismul unui motor cu supapă cu manșon este ușor diferit de acesta de tip supapă cu clapetă Fiecare manșon este acționat de o legătură tijă și excentric montate pe un arbore antrenat de un lanț sau roți dintate din arborele cotit al motorului Excentricul înlocuiește camele motorul supapei poppete și, deoarece trebuie să mențină o anumită relație cu poziţia pistonului pentru ca funcţionarea supapelor să fie să fie cronometrat corect, aceeași grijă trebuie avută la înlocuirea arbore excentric cu dinții corespunzători ai pinionului sau angrenajului în plasă așa cum a fost deja descris în legătură cu arborele cu came al motorul supapei poppete CAPITOLUL III RULMENȚI În sensul general al termenului, un rulment este orice parte care poartă greutate sau presiune și, în același timp, se freacă peste o altă suprafață Conform acestei definiții, porțiunea pereților cilindrului traversate de pistoane sunt rulmenți și acesta este în realitate cazul, dar termenul a ajuns să fie aplicat mai specific părții de mașina în care o altă piesă învârte , fie continuu, fie intermitent Astfel porțiunile arborelui cotit pe care se află susținute și părțile de metal în care se învârt se combină pentru a forma lagărele arborelui cotit Arborele sau știftul pe care se află o roată sau o roată montat și pe care se învârte este rulmentul acelei roți sau roți Deși sunt ascunse, așa cum pot fi unele motoare cu șase cilindri prevăzut cu trei duzini sau mai mult de rulmenți - dacă luăm în considerare cele pe care se află came, pompa și arborii magneto și angrenajele montat dar ce descrieri, reguli și precauții se aplică tuturor este valabil în cel mai mare sens atunci când arborele cotit, biela, iar lagărele de știft sunt considerate numai Este pe această ultimă clasă că se concentrează cea mai mare uzură a motorului, iar proprietarul care înțelege și inspectează acestea nu trebuie să se teamă de probleme de la arborele cu came și rulmenți angrenaj Expertul va judeca starea unui motor dupa uzura pe care o are a avut loc în rulmenți mai degrabă decât prin orice expoziție de temporară puterea pe care o poate dezvolta într-un test scurt și din acest motiv că „publicul larg” riscă ori de câte ori cumpără un second-hand mașină care nu a fost revizuită complet de o fabrică de renume sau inspectat de un inginer competent Rulmenții sunt în realitate vitale ale motorului, iar atunci când acestea sunt uzate dincolo de punctul de ușor reglarea sau reînnoirea, reparațiile necesare pentru amplasarea mașinii starea bună ar costa adesea mai mult decât este întregul motor in valoare de Dar chiar și într-un motor prost uzat, rulmenții pot fi „preluați” și „doctorizat” astfel încât, pentru o vreme cel puțin, motorul să pară rulează perfect și își dezvoltă întreaga putere Asta nu va dura mult timp, totuși, și în curând motorul va începe să bată, să bată și să zdrăngănească până când o examinare va scoate la lumină adevărata stare a rulmenti În nicio mașină, rulmenții nu sunt supuși unei utilizări mai severe decât în motorul automobilului Pentru ca centrala autovehiculului să să fie ușor și să ocupe doar o cantitate mică de spațiu, puterea trebuie transmisă la viteze mari În multe dintre un motor de automobile, presiunea conferită unui singur rulment în timpul unei anumite porțiuni a acestuia revoluția poate fi adesea peste două tone și în același timp lagăr, „viteza frecării” se poate apropia de opt sau nouă sute de picioare pe minut Cu alte cuvinte, la viteze normale ale motorului, aproximativ a o șasea de milă de suprafață de oțel se va freca pe un anumit punct în fiecare rulmentul arborelui cotit în fiecare minut în care motorul funcționează Când este lubrifiat corespunzător, un arbore din fier sau oțel va rula aproape orice fel de rulment metalic care este suficient de puternic pentru a transporta greutăţile şi presiunile impuse arborelui Frecarea generată între două metale diferite care se freacă unul de celălalt, totuși, variază în funcție de compoziția acelor metale și, în consecință este recomandabil să se angajeze ceva material pentru un rulment care va oferi o rezistenţă minimă la rotirea arborelui Frecarea trebuie să fie redus între toate suprafețele în mișcare pentru ca mecanica eficiența mașinii trebuie să fie ridicată, iar în rulmenți o cantitate mare de putere poate fi absorbită Dar chiar și între suprafețele cel mai bine lubrifiate, angajând cel mai mult metal eficient ca rulment, este neapărat să apară o anumită uzură Manivela axul unui motor cu patru sau șase cilindri este forjat sau tăiat din o bucată de oțel, și cu prelucrare precisă, finisare și măcinarea la care este supus, devine o parte costisitoare a motorul În consecință, este recomandabil ca uzura rulmenților a acestor piese se limitează la „cutii” sau înconjurătoare metal staționar în care arborele se rotește în aceste puncte În ordine că toată uzura va avea loc aici, mai degrabă decât în arbore, cutii sunt realizate sau căptușite cu un metal mai moale Dacă arborele cotit este de oțel dur, metalul lagărului poate fi din alamă sau bronz, dar are s-a constatat că metalele babbitt oferă cel mai satisfăcător serviciu pentru astfel de condiții în special când este un arbore cotit suficient de dur dificil de produs comercial Nu numai că un metal babbitt este mai moale decât oțelul arborelui și în consecință primește practic toată uzura rulmentului, dar acesta are avantajul suplimentar de a se topi la temperaturi relativ scăzute La prima vedere, acesta poate părea un avantaj îndoielnic, dar în caz că în cazul unei defecțiuni a alimentării cu ulei la rulmentul respectiv, această caracteristică poate să fie mijlocul de salvare a arborelui cotit și, eventual, a carterului, cilindri și biele, din rafturi și ruine Scopul lubrifierii este de a reduce frecarea dintre cele două suprafete in contact Frecarea generează căldură și, în consecință, temperatura unui rulment la care nu este o cantitate suficientă de ulei livrate va fi ridicată la un punct foarte înalt Această temperatură ridicată va face ca ambele părți ale rulmentului să se extindă, cu rezultatul că potrivirea devine foarte strânsă și arborele se leagă sau „prinde” în cutia sa Aceasta este „cutia fierbinte” familiară, atât de des dezastrul oamenilor de la căi ferate și dacă arborele este încă rulat în aceste condiții, materialul rulmentului va fi smuls și suprafața arborelui, a osiei sau oricare ar fi porțiune rotativă se întâmplă să fie, va fi tăiată și abrazită, de multe ori dincolo de posibilitatea de reparare Sunt astfel de accidente ca acestea sunt prevenite prin utilizarea unui metal babbitt ușor de topit Dacă alimentarea cu ulei devine insuficientă astfel încât temperatura de rulmentul este ridicat peste un anumit punct, metalul babbitt va fi s-a topit și va epuiza din recipientul său înainte de a se putea face vreo deteriorare la ax O funcționare eficientă nu poate fi, desigur, obținută cu purtând „ars” în acest fel, dar babbitt este rapid și se reînnoiește ușor și servește ca un fel de supapă de siguranță fuzibilă care economisește multe înlocuiri costisitoare ale arborelui cotit Metalele Babbitt pot avea diverse compoziții și proporții și multe conțin plumb, dar cele care s-au dovedit a da cele mai bune rezultate pentru utilizarea pe arborii cotiți ai motoarelor de automobile sunt compuse numai din staniu, antimoniu și cupru Dacă plumbul este folosit în acest scop, nu trebuie să apară în proporții de peste unu la sută din total compoziţie În măsura în care un metal babbitt va fuziona relativ la o temperatură scăzută și este mult mai moale decât oțelul, este evident că așa un material nu va rezista la presiuni mari decât dacă este armat și este nepotrivit pentru scopuri structurale În consecință, babbitt-ul este plasat în cutia de rulmenți sub forma unei căptușeli subțiri în interiorul căreia arborele se învârte Când arborele este „aliniat” în cutie, metalul babbitt fierbinte poate fi turnat până când spațiul este umplut în întregime Când babbitt se răcește, arborele poate fi rotit, iar când a fost introdus lubrifiant canelurile de ulei care ar fi trebuit prevăzute în acest scop, rulmentul nou va fi gata de utilizare Nu este de așteptat ca majoritatea proprietarilor de mașini vor readuce lagărele arborelui cotit ei înșiși, dar este necesar să înțelegem principiile generale ale astfel de proiectare a rulmenților pentru a inspecta motorul în mod inteligent și pentru a stabiliți reparațiile necesare Metoda de mai sus de reînnoire a rulmenților „arși” se aplică babbitts în general, dar utilizarea severă care arborele cotit al motorului de automobile și rulmenții de biele sunt chemați să reziste necesităților exercitarea unei anumite îngrijiri suplimentare Este necesar să cutia trebuie să se potrivească perfect cu arborele, astfel încât să nu existe „joc”, și totuși arborele trebuie lăsat să se rotească ușor în jurul său babbitt metal După cum sa menționat mai sus, arborele poate fi slăbit cu ușurință de babbitt metal după ce acesta din urmă s-a răcit, iar acest lucru ar forma un satisfăcător tip de rulment în cazul în care nu ar fi recomandabil ca unele mijloace să fie furnizate de care uzura putea fi preluata fara a reinnoi intregul babbitt căptuşeală Cutiile de rulmenți ale arborelui cotit sunt realizate fiecare în două jumătăți, porțiunea inferioară fiind turnată solidar cu carterul, în timp ce jumătatea superioară este sub forma unui capac separat care poate fi ținut în loc cu două sau patru șuruburi În acest caz, este necesar ca cutiile vor fi în două secțiuni, pentru forma arborelui cotit împiedică alunecarea pe lungime a acestuia și, în consecință, acesta trebuie aşezat pe rulmentul său de sus În unele modele de motoare capacele de rulment formează jumătatea inferioară a cutiei, dar ca și în acest caz baza motorului trebuie răsturnată pentru a scoate manivela arborele, capacele vor fi în continuare considerate drept jumătățile „superioare” ale cutii Pot exista șanțuri în formă de coadă de rândunică tăiate în interiorul jumătăților cutii pentru a reține metalul babbitt după ce a fost turnat la loc În consecință, pentru a îndepărta capacul după reînnoirea babbitt căptușeală, metalul babbitt trebuie tăiat în două la îmbinarea dintre două jumătăți de cutie Cele două jumătăți ale cutiei, în loc să se potrivească strâns între ele, sunt separate prin fâșii subțiri de cupru sau fibre cunoscute ca „lame” care servesc la eliberarea arborelui de presiunea șuruburi când capacul rulmentului este înșurubat Cu alte cuvinte, două jumătăți ale cutiei trebuie ținute strâns pe loc cu ajutorul șuruburi și piulițe, dar nimic din această presiune nu ar trebui să se sprijine pe rotație arborele, deoarece aceasta l-ar lega și l-ar împiedica să se rotească ușor În consecință prin „construirea” spațiului dintre cele două jumătăți cu aceste lame subțiri pot fi obținute reglarea corespunzătoare Aceste lame oferă metoda de preluare a uzurii în babbitt care va rezulta in cele din urma Prin slăbirea șuruburilor de fixare a cutiei și eliminând numărul necesar de lame, jumătățile cutiei vor fi aduse mai aproape unul de altul Când capacul rulmentului este înșurubat bine loc, arborele ar trebui să se poată roti liber, fără a se lega și totuși, potrivirea ar trebui să fie suficient de strânsă pentru a preveni orice „joc” în dreapta unghiuri față de lungimea arborelui Presiunea unui arbore nu trebuie concentrată într-un singur loc, dar ar trebui să fie distribuite pe o suprafață la fel de mare a metalului babbitt ca este posibil În urmă cu câțiva ani, la reînnoirea sau repararea unui rulment, acesta a fost considerat suficient pentru a turna metalul topit sau pentru a îndepărta Numărul corespunzător de lame - și atunci se spunea că rulmentul este gata pentru munca sa Dar, deși nicio joacă nu era evidentă, era posibil ca arborele s-a sprijinit doar pe câteva porțiuni ale suprafeței portante; și atenția sporită care se acordă acum detaliilor automobilului construcția nu este mai bine exemplificată decât prin faptul că aproape toti rulmentii sunt "razuiti" Aceasta operatie este simpla si consta doar în îndepărtarea oricărui exces ușor de metal babbitt astfel încât căptușeala se potrivește arborelui pe toată lungimea și circumferința sa The babbitt este suficient de moale pentru a putea fi decojit sau răzuit o unealtă ascuțită prevăzută în acest scop și nici un grad mare de pricepere nu este necesare în obținerea potrivirii necesare Pentru a determina exact la ce porțiuni ale căptușelii babbitt presiunea este prea mare, se folosește un colorant sau vopsea cunoscută sub numele de „albăstruire” Porțiunea de lagăr a arborelui cotit este vopsită cu aceasta, iar capacul este apoi înșurubat Dacă arborele cotit este apoi rotit și capacul scos, se va constata că albastrul a fost transferat de la rulment până la porţiunile de metal babbitt pe care se presiunea este cea mai mare Aceste porțiuni ar trebui apoi bărbierite cu instrumentul menționat mai sus și același test repetat Ca excesul de metal este îndepărtat, se va constata că albăstruirea se depune treptat pe o zonă mai mare a babbitt, dar nu se presupune că potrivirea poate fi atât de perfectă încât culoarea va fi distribuită uniform pe toată suprafața Trebuie avut grijă să înșurubați capacul rulmentului pe lamele cât mai strâns posibil de fiecare dată când se înalbăstrează urmeaza a fi facut test Nu există nimic care să încălzească un rulment atât de repede ca un sărac alinierea arborelui sprijinit de acesta Din acest motiv motor pe benzină arborii cotiți sunt fabricați excepțional de puternici și grei, în special cei care sunt sprijinite numai la extremitățile lor, sau în aceste puncte și în centrul lungimii lor Un arbore care este îndoit sau răsucit pentru a uniformiza cel mai mic grad va „arde” în curând toate rulmenții, indiferent a cantității de ulei care le poate fi alimentat Acest lucru se datorează presiuni inegale pe diferitele laturi ale rulmentului care permit nr camera pentru admiterea peliculei de ulei sau alt lubrifiant care este necesar în toate cazurile pentru a preveni o „cutie fierbinte” Pe de altă parte, rulmenții trebuie să fie toți în perfectă aliniere, pt a seta unul ușor „off” ar produce același rezultat ca și cum ar fi arborele erau îndoite Se va vedea că utilizarea babbitt produce a Rulment „auto-aliniant”, pentru arborele drept poate fi fixat în el poziție corectă și metalul topit turnat în jurul interiorului cutii Deoarece este foarte important ca șuruburile sau piulițele să țină capacul rulmentului trebuie să rămână fixat cât mai strâns posibil, trebuie luate măsuri de precauție pentru a preveni ca oricare dintre acestea să se desprindă Acest lucru se poate face cu ajutorul unui știft care trece printr-o gaură fiecare șurub și printr-o pereche de crestături corespunzătoare tăiate în partea de sus a fetele opuse ale nucii O crestătură este în general tăiată în partea superioară a fiecăruia față a piuliței pentru ca aceasta din urmă să poată fi ținută în siguranță pe loc în orice poziție Un fir continuu care trece prin toate șuruburile și nucile sunt uneori folosite în locul știfturilor individuale Multe motoare moderne de automobile sunt proiectate cu arborele cotit în funcțiune în rulmenți cu bile Tipul utilizat în general constă dintr-un rând de bile asezat intre marginile interioare si exterioare a doua inele concentrice The interiorul exteriorului și exteriorul inelului interior sunt canelate, constituind „cursa” mingii care formează suprafaţa pe care bile se rulează și care, în același timp, servește la ținerea lor pe loc Fiecare bilă a aceluiași rulment trebuie să aibă exact aceeași dimensiune ca însoțitorii săi — sau cel puțin în decurs de una sau două zecimii de an inch - și fiecare trebuie să fie suficient de mare și suficient de puternică pentru a suportă, de la sine, întreaga presiune din acel rulment Interiorul inelul alunecă peste porțiunea de lagăr a arborelui cu un comparativ potrivire strânsă, în timp ce inelul exterior rămâne staționar în patul său în carter manivelă Inelul interior se rotește împreună cu arborele, determinând astfel rostogolirea bilelor înăuntru rasa lor Fiecare minge se rostogolește în jurul propriei axe și întreaga serie descrie o mișcare circulară în aceeași direcție cu cea luată de arborele, dar considerabil mai lent În consecință, nu există frecare într-un astfel de rulment, toată mișcarea fiind de tip rulant și ca aceasta reduce frecarea la minimum, bilele pot fi rulate fără ulei, deși lubrifierea de tip adecvat nu ar dăuna cu siguranță ținând Rulmenții cu bile sunt adaptați numai pentru arborele cotit cu doi rulmenți, căci în măsura în care inelele trebuie să fie alunecate peste arbore, ar fi evident imposibil de a asigura un rulment cu bile în centru sau în interior orice altă porțiune dincolo de o manivela Următorii ca importanță la rulmenții principali ai arborelui cotit sunt cei de la pe care bielele le comunică mişcarea manivelelor Aceste sunt cunoscuți sub denumirea de rulmenți ai manivelei sau „capătul mare” al conexiunii rulmenți de tijă Dar în măsura în care capătul superior sau mai mic al bielele sunt denumite rulmenți cu știfturi, celălalt capăt poate fi numit simplu rulment de biela Lagărele bielei sunt similare cu rulmenții principali descriși în paginile precedente și sunt reînnoite și ajustate în același mod Este probabil, însă, ca acestea să primească o cantitate mai mare de uzură decât lagărele principale, în măsura în care primii obțin direct impactul forței fiecărei explozii În plus, cutia de rulmentul bielei descrie un cerc complet la fiecare rotație a arborelui cotit, pe lângă „rotația internă” a manivelă, în timp ce o împingere și tragere alternative îi sunt livrate de către biela pe diferitele ei curse În consecință, rulmenții bielei se vor slăbi și necesită „preluare” înainte ca orice atenție să fie acordată principalele directii Uzura va creste la rulmentul bielei ca jocul devine mai mare, iar dacă lucrurile nu sunt remediate, cutia poate în cele din urmă să fie rupte, cu rezultatul că capătul de conectare tija astfel eliberată va începe pe „răvălire” și va lovi mai multe bucăți din partea inferioară a carterului Lagărele din alamă sau bronz pot fi utilizați la capătul mare al conexiunii tije, dar marea majoritate a motoarelor autoturismelor sunt prevăzute cu lagăre babbitted în aceste puncte Este deosebit de necesar ca acești rulmenți ar trebui să fie răzuiți pentru a se potrivi perfect și ca lamele ar trebui să fie reglat corespunzător, astfel încât să nu fie evident niciun joc lateral când biela este deplasată transversal pe lungimea arbore cotit La reînnoirea babbitt-urilor lagărelor de biele trebuie avut grijă ca biela să se balanseze înainte se toarnă metalul topit Dacă acest lucru nu se face, conectarea tija poate fi forțată ușor într-o parte sau în cealaltă și va fi ținută permanent in aceasta pozitie cand babbitt se raceste Acest lucru va induce o ușoară împingere laterală în biela, care va fi comunicată la piston, rezultând că partea acestuia din urmă și a celui porţiunea din peretele cilindrului faţă de care se mişcă va fi punctată şi purtat necuvenit În măsura în care rulmenții bielei sunt supuși unei asemenea varietăți de tulpini, iar slăbirea în aceste puncte va avea ca rezultat grav uzură, este de două ori necesar ca piulițele și șuruburile care țin capacele de rulment la locul lor trebuie să fie bine fixate sau ținute strâns prin mijloace a știfturilor de știfturi menționate anterior Este evident că baza de capătul mare al bielei formează jumătatea superioară a rulmentului cutie, în timp ce capacul constituie capătul inferior și este atașat de la fund Rulmenții bielei de la unele motoare sunt articulați pe o parte, deci pentru ca capacul să poată fi întors de la arborele cotit atunci când se dorește pentru a scoate biela În acest caz, balamaua o înlocuiește pe cea sau două șuruburi sau piulițe pe o parte a cutiei și se ține în propriul loc poziţia celor de pe cealaltă parte În timp ce poate fi mai ușor de ajustat un rulment prevazut cu un astfel de capac, rezultatele obtinute pot cu greu fi de așteptat să fie la fel de satisfăcător pentru servicii de înaltă calitate, precum este cazul în care lamele pot fi folosite pe ambele părți ale celor două jumătăți ale ținând Rulmentul de știft este situat la capătul superior sau mic al fiecăruia biela și, deși poartă și toată forța fiecăruia explozie, nu este supus la o uzură atât de mare precum rulmentul celălalt capăt al bielei Motivul pentru aceasta este că aceasta rulmentul nu se rotește și suprafața sa de frecare este redusă la arc relativ mic prin care se balansează biela Purta poate apărea aici, totuși, și pentru că acest rulment este mai inaccesibil decât este arborele cotit sau rulmentul bielei, probleme la încheietura mâinii pinul este adesea trecut cu vederea Pinul de la încheietura mâinii poate fi atins numai prin îndepărtarea pistonului și biela În majoritatea modelelor este plasat știftul pentru încheietura mâinii în părţile laterale ale pistonului şi este ţinut staţionar de chei mici sau prin șuruburi de fixare În acest caz, suprafața portantă este formată din știftul încheieturii mâinii și capătul mic al bielei, moment în care apare cea mai mare uzură Acest rulment nu este niciodată babbitted, ci pentru a reduceți uzura știftului de la încheietura mâinii - care este în general realizat din călire oțel deschiderea circulară din capătul superior al bielei este căptușită cu o bucșă din bronz sau alamă care formează un rulment acul de la încheietura mâinii Această căptușeală sau bucșă este cea care se va uza mai degrabă decât știftul de încheietură din oțel călit, dar deoarece primul este ușor de îndepărtat și nu este costisitor de înlocuit, reînnoirea acestui rulment este a chestiune relativ simplă În alte tipuri de rulmenți pentru știfturi, știftul este ținut staționar în deschiderea bielei și se rotește cu ea în timp ce biela se balansează prin arcul său pe fiecare cursă a pistonului Cu un astfel de design, cel suprafața de sprijin este formată de fiecare capăt al știftului de încheietură și de deschideri în părţile laterale ale pereţilor pistonului în care se sprijină bolţul încheieturii mâinii În ordine pentru a forma o suprafață portantă ușor de înlocuit, aceste deschideri în pereții pistonului sunt căptușiți cu bucșe din alamă sau bronz care primesc cea mai mare parte a uzurii, așa cum a fost descris în legătură cu bucșe montate în deschiderea de la capătul mic al bielei Nu există nimic complicat sau misterios legat de reînnoire sau repararea rulmenților, dar omul care face astfel de înlocuiri sau ajustări trebuie să fie un lucrător precis și atent, și în timp ce el nu trebuie să fie un „mașinist înnăscut”, el trebuie să posede cel puțin „depistarea” de manipulare corectă a sculelor Și trebuie, mai presus de toate, să-și dea seama de asta proiectanții și producătorii motorului său au avut de-a face măsurători ale a miilea parte de inch și prea mare grijă nu pot fi luate la repararea rulmenților pentru a obține o potrivire perfectă Dacă reînnoiește o biela sau un lagăr de știft de încheietură, trebuie de asemenea, amintiți-vă că pistonul a călătorit anterior peste a anumită zonă a suprafeței cilindrului care nu a variat în lungime zecemiime parte dintr-un inch între o cursă și următoarea În consecință, bucșele sau bucșele ar trebui înlocuite astfel încât pistonul va ocupa aceeași poziție față de pereții cilindrului la partea de sus și de jos a cursei sale pe care o făcea anterior Cu alte cuvinte, variind grosimea varfului babbitt-ului pe care il inlocuieste, el poate schimba „centrul” rulmentului astfel încât pistonul să pornească pe cursa sa ascendentă dintr-un punct diferit decât era anterior caz Astfel, în timp ce lungimea cursei pistonului va fi aceeași, va traversa o porțiune ușor diferită a pereților cilindrului în noile condiţii, iar acest lucru va avea ca efect schimbarea compresiune și, eventual, de uzură nejustificată a pistonului și a inelelor CAPITOLUL IV SISTEMUL DE Aprindere A fost aplicarea curentului electric la sistemul de aprindere a motorului pe benzină care a permis prima dată aceste noi forme de putere plante sa fie proiectate cu suficienta compactitate si sa posede suficientă flexibilitate pentru a face utilizarea lor practică pe autopropulsare vehicule Fără sistemul de aprindere electrică, viteza și puterea de vehiculul nu putea fi bine controlat, iar exploziile ar fi incert și neregulat, în cel mai bun caz Aceia dintre noi care sunt familiarizați cu brichetele electrice pe gaz care au fost în uz popular cu câțiva ani în urmă sunt dotate cu o convingătoare demonstrarea funcționării primelor sisteme electrice de aprindere Tragând un lanț, un fir sau un braț a fost frecat peste un punct metalic până când contactul astfel format s-a rupt brusc Acest braț și punct staționar a format cele două borne ale unui circuit electric, care a provocat un fulger de flacără albastră când contactul a fost rupt ca acela a fost „șters” peste cealaltă Flacăra s-a format astfel în momentul în care contactul a fost întrerupt conține suficientă căldură pentru a aprinde gazul care scăpa de la arzătorul la care a fost atașat aparatul Scânteile se vor forma în același mod dacă ținem două fire, conectat la polii opuși ai unui set de baterii, în ambele mâini și ștergeți capetele goale una peste alta Dacă un aranjament producând acest efect este introdus în cilindrul motorului pe gaz la porțiune în care încărcarea este comprimată, blițul rezultând atunci când bornele sunt separate vor servi la aprinderea amestecului exploziv Terminalul mobil este conectat la o tijă care trece prin pereții cilindrului și este atașat de un mecanism acționat de o camă rotit de motor Acest mecanism se numește „face și sparge” sistem de aprindere din motivul că contactul acestor terminale este făcută şi spartă alternativ pentru a produce fulgerul de electricitate care explodează încărcătura din jur Pentru a produce un fulger de dimensiune suficientă atunci când contactul este rupt, natura curentului, obținut din celulele uscate sau bateria de stocare se schimbă oarecum prin conducerea acesteia printr-o bobină de sârmă care înconjoară un mănunchi de fire de cupru goale Aceasta este cunoscută ca a bobină de scânteie și, în timp ce este utilizat în general cu aprinderea bateriei tip make-and-break, magneto-urile pot fi proiectate care produc cele potrivite un fel de curent continuu, fara ajutorul bobinei Un set obișnuit de șase celule uscate, conectate în serie - sau la fel spre deosebire de poli - va produce un curent între douăzeci și douăzeci și cinci amperi la o presiune de aproximativ nouă volți - presupunând fiecare baterie, când nou, pentru a furniza douăzeci și cinci de amperi la o presiune de unu și jumătate volți Cablajul „de serie” oferă întregului set tensiunea combinată dintre toate cu amperajul mediu de unu În folosul celor care au uitat fizica lor elementară, să ne amintim că amperul este măsura curentului cantitate , sau debit, în timp ce tensiunea este preocupat doar de presiunea a curentului Prin folosirea diferite aranjamente ale înfășurărilor de fire, tensiunea poate fi crescută cu o scădere corespunzătoare a amperajului - și invers Astfel, dacă se foloseşte o bobină care dublează numărul iniţial de amperi produşi de bateriei, tensiunea va fi redusă la jumătate Tipul de aprindere tip make-and-break a fost folosit cu succes de mulți ani, dar cu perfecțiunea magnetului, a fost în mare măsură înlocuit, în practica automobilistică, cel puțin, de „scânteia săriturii” sau sistem „de înaltă tensiune” Din cauza faptului că acest din urmă sistem este mai puțin costisitor de construit și este foarte eficient, se va găsi de asemenea, pe majoritatea mașinilor mai vechi care nu sunt echipate cu magnet S-a găsit, după adoptarea generală a make-and-break sistem de aprindere, pentru care nu era necesară o flacără pentru ardere o sarcină bine amestecată în cilindrul motorului De fapt, o scânteie mică, abia de o șaisprezece parte de inch lungime și nu mai mare în jurul valorii de a pin, s-a descoperit a fi suficient pentru a produce aprinderea încărca Deși, de volum mic, o astfel de scânteie generează căldură intensă, și este pe această calitate, mai degrabă decât pe suprafață, acuzația depinde de aprindere - deși se pretinde că o flacără mare va produce mai complete, rapide și, în consecință, mai eficiente, combustie Dar scânteia de salt are avantajul de a necesita nr piese mobile care ies prin pereții cilindrului în ardere camera, și simplitatea ei mai mare decât cea a make-and-break sistemul a dus la adoptarea sa aproape universală de către automobil producatori S-a precizat într-un paragraf precedent că tensiunea produsă de setul mediu de baterie nu va depăși nouă sau zece, și chiar și presiunea generată de magneto obișnuit nu este mai mare decât aceasta Dar aerul nu este un bun conductor de electricitate și formează un foarte mare rezistenta la trecerea curentului Este doar atunci când este ridicat rezistența unui spațiu de aer se întâlnește în circuitul său, totuși că se va forma o scânteie de curent, și în consecință forma de energie electrică utilizată în acest sistem trebuie să aibă rezistență-depășire proprietăți Dar numai prin ridicarea tensiunii curentului chiar și un spațiu scurt de aer poate fi acoperit de scânteie De fapt, o presiune de ceva peste cincizeci de mii de volți este necesar pentru a produce o scânteie mai puțin de un centimetru lungime în aer Deși chemat doar să sară un decalaj de aproximativ o șaisprezece parte de inch peste, curentul obișnuit de înaltă tensiune este capabil să facă o punte a Spați de opt sau zece ori această lățime pentru ca presiunea amplă să fie fiți întotdeauna asigurați pentru formarea scânteii În plus, cel gazele calde în care se formează scânteia în cilindru măresc rezistență întâlnită în mod obișnuit și, în consecință, este necesar să ridicați tensiunea peste cantitatea care ar fi necesară dacă ștecherul expus la aer liber Aceste condiții fac recomandabilă o presiune de la douăsprezece mii la treizeci de mii de volți în sistemul obișnuit de scântei de salt și este din această tensiune se obţine termenul de „înaltă tensiune” Cei nouă sau zece volți furnizați de baterii sunt transformați în acest mai mare cantitate prin intermediul unei bobine de inducție - sau ceea ce este mai general numit doar „bobina” Acesta este în realitate un transformator „step-up”, deoarece transformă curentul dintr-unul de joasă tensiune în altul de două sau de trei mii de ori presiunea sa originală Acest transformator este format din două bobine de sârmă, una înconjurând alte Bobina interioară este compusă dintr-un număr relativ mic de spire de sârmă destul de grosieră înfășurată în jurul unui miez de fier moale și este numită înfășurare „primară”, deoarece curentul de la baterii este condus direct prin ea Bobina exterioară este compusă din mai multe spire de a sârmă foarte fină, toate fiind complet izolate unele de altele iar din înfăşurarea interioară Această bobină exterioară este numită „secundar” înfășurare și este cea de la care înaltă tensiune, sau transformată, se ia curent Acest curent secundar este „indus” de la înfășurarea primară prin pe care trece curentul bateriei si poseda o tensiune care are a crescut peste valoarea sa inițială în aceeași proporție cu cea a numărul de spire din înfășurarea secundară poartă față de cele din primar Prin urmare, dacă tensiunea inițială a bateriei este de zece și acolo sunt de o mie de ori mai multe spire în înfășurarea secundară ca în primar, curentul de înaltă tensiune rezultat va avea o presiune de zece mii de volți Principiul bobinei depinde în întregime de această particularitate proprietate electrică cunoscută sub numele de „inducție” În jurul fiecărui fir prin care trece un curent electric sunt „linii de forță” invizibile asemănătoare la cele care emană dintr-un electro-magnet Aceste linii de forță înconjoară firul pe toată lungimea sa și se aranjează în a formarea spiralelor Izolația nu are niciun efect asupra acestor linii de forță, și pot fi colectate din fire care sunt separate de fiecare altele de mai multe grosimi de material care limitează curentul Este, de desigur, este necesar să se utilizeze fire izolate în construcția acestora bobine, deoarece în caz contrar curentul ar trece doar la spirele alăturate și nu ar călători pe toată lungimea înfășurării și prin urmare ca nu s-au putut aduna un număr mare de linii Dacă un strat sau straturi suplimentare de sârmă sunt înfășurate în jurul primului serie de viraje, liniile de forță vor fi colectate sau „induse”, prin aceasta a doua bobina, si va constitui curentul secundar The efectul de inducție este mult crescut dacă este permis curentul primar să se acumuleze, sau să se „sumeze” și să se descarce, alternativ, pentru aceasta creșterea curentului creează un fel de „debordare” față de original care conțin fire Legea lui Ohm, care afirmă că numărul de amperi dintr-un electric circuitul este egal cu tensiunea împărțită la numărul de ohmi de rezistența întâlnită, arată că curentul va fi modificat de acesta trecerea prin înfăşurarea primară Curentul indus este mai departe schimbat și atunci când este colectat de înfășurarea secundară și trimis prin bobinele sale lungi, avem circuitul de înaltă tensiune menționat în paragraful precedent Dacă cititorul își amintește că este doar o sută zece volți este folosit pentru a acționa luminile noastre electrice și că cinci sute vor rula a troleibuz, s-ar putea să se întrebe de ce nu este periculos să se descurce la fel de bine o presiune ca cei treizeci de mii de volți care sunt folosiți în legătură cu sistemul de aprindere al unui autoturism Dar este combinația de mare tensiune cu amperaj mare care este periculos, iar dacă este a amintit că, pe măsură ce primul crește, cel din urmă se reduce în mod corespunzător, se va realiza că obișnuit de înaltă tensiune curentul de aprindere posedă o cantitate , sau debit, de abia unul o sutime de amper Dacă asemuim curentul electric cu un flux de apă într-o țeavă, avem amperii corespunzători cantității debitului sau numărului de galoane care vor fi livrate la priză într-un timp dat Continuând această analogie, tensiunea curentului electric va fi presiunea sau „capul” în sistemul de apă și curentul de la bateriile înainte de a ajunge la bobină va corespunde unui moderat fluxul de apă la o presiune relativ scăzută După ce bobina are transformat curentul la tensiune înaltă, avem condițiile de o deschidere foarte mică în conducta de apă care conţine un imens presiune Un astfel de flux va avea doar un debit mic, dar este mare presiunea îi va permite să fie „împușcat” la o distanță mult mai mare decât ar fi cazul dacă volumul ei era mai mare și „capul” mai mic Cu toate că presiunea este mare, cantitatea sa este atât de mică încât fluxul poate face dar puțină pagubă și abia ar gâdila carnea unei persoane împotriva cui este îndreptată Așa este și cu curentul de aprindere Poate „gadilă”, mai degrabă brutal, uneori, la fel de multe persoane vor afirma, dar cantitatea de electricitate implicată este atât de mică încât să facă presiunea ridicată inofensiv Cu toate acestea, este bine să evitați să permiteți degetele sau brațul să devină o parte a circuitului de înaltă tensiune, pentru că rezultatul poate fi surprinzător, precum și enervant Dar pentru ca tensiunea înaltă să fie indusă în secundar bobina, circuitul primar trebuie realizat alternativ și întrerupt între ele o lovitură și următoarea În consecință, „îngrămădirea” sau „dezvoltarea” adecvată a curentului se va efectua Acest lucru se realizează prin intermediul unui „întrerupător” care fie vibrează rapid, fie „se trage” o dată la formarea fiecărei scântei Primul este cel mai comun tip folosit cu aprinderea bateriei și este cunoscută sub numele de bobină vibrantă Un întrerupător este în general încorporate în mecanismul unui magneto, și în consecință atunci când se folosește un astfel de instrument, se distribuie vibratorul de pe bobină cu Vibratorul de pe fiecare bobină este cel care formează „buzzul” care poate să fie auzit ori de câte ori capacul cutiei este îndepărtat, ceea ce oferă adesea a test simplu pentru determinarea stării sistemului de aprindere al anumit cilindru cu care este conectată acea bobină Vibratorul este o piesă plată de oțel cu arc, care se sprijină aproape de un capăt miezul de fier moale în jurul căruia este înfăşurată bobina primară Cel elastic natura vibratorului îl ține de obicei de un mic, reglabil punct de contact care ar trebui setat la aproximativ o optime de inch de capătul miezului de fier moale menționat mai sus Bobina primară este așa cablată că curentul său trece prin oțelul vibratorului și contactul punct de care se sprijină De îndată ce curentul trece prin bobina care înconjoară miezul de fier moale, cu toate acestea, acesta din urmă devine magnetizat și trage vibratorul de oțel spre el Acest lucru rupe circuit, magnetismul miezului de fier dispare, iar vibratorul revine la poziția inițială față de punctul său de contact Dar asta acţiunea formează din nou circuitul şi se repetă aceeaşi operaţie ca atâta timp cât curentul este lăsat să curgă spre bobină Acesta este același principiu pe care se sună un sonerie electrică, dar vibratorul bobinei face și întrerupe circuitul mult mai rapid din cauza greutății mai mici a pieselor mobile Această vibrație a întrerupătorul bobinei este atât de rapid - probabil sute de secundă - încât scânteia rezultată este practic continuă și nu prezintă niciun efect al întreruperi în circuit Chiar dacă este curentul primar, de joasă tensiune, adică întreruptă de vibrator, frecvența acestor întreruperi provoacă o ușoară scânteie, sau arc, la punctele de contact Acestea sunt prin urmare supus unui grad mai degrabă ridicat de căldură, precum și un mare cantitatea de uzură și este necesar ca acestea să fie realizate dintr-un material care va rezista ambelor Platina s-a dovedit a fi neobișnuit de potrivită în acest scop, dar din cauza costului ridicat, doar o cantitate mică în este folosită forma a două puncte sau „butoane” Unul dintre aceste puncte este plasat în oțel vibrator, iar celălalt este încorporat în capătul șurubul de care se sprijină primul Astfel contactul real este făcut împotriva acestor puncte de platină rezistente la căldură și uzură și este evident că de acţiunea lor adecvată depinde formarea scânteie în cilindrul cu care este conectat acel vibrator În ciuda faptului că platina are o rezistență ridicată la căldură proprietăți, arcul constant la punctele de contact va fi în cele din urmă formează un fel de coroziune în care particule minuscule ale materialului sunt purtate dintr-un punct în altul în direcția în care curentul curge Dacă curentul este inversat, coroziunea va dura plasați în cealaltă direcție și, în consecință, punctul de platină care a pierdut anterior o parte din materialul său va fi „construit” treptat din nou Această acțiune corozivă este cunoscută sub numele de „pitting” și, în timp ce poate fi redus într-o anumită măsură prin inversarea bornelor bateriei, așa cum este descris, platina va necesita ocazional suplimentar Atenţie O bobină cu puncte de contact prost înțepate pe vibrator se va „lipi” și va înceta să formeze o scânteie în mod regulat Este adesea dificil să distinge între problemele care decurg din punctele de contact greșite și cea cauzată de bateriile slabe sau aproape epuizate, la fel boala produce aceleași simptome de alergare neregulată și „smucituri” în motor Din acest motiv, un volt și ampermetru pentru măsurare presiunea și cantitatea de curent furnizat de baterii ar trebui să facă parte din echipamentul de scule al fiecărui proprietar de automobile Amperajul este mai degrabă decât tensiunea care este redusă utilizarea continuă a bateriilor și atunci când această cantitate scade sub nouă sau zece, celulele ar trebui aruncate - sau reîncărcate, în caz a unei baterii de stocare Dar dacă aprinderea are loc neregulat atunci când bateriile furnizează cantitatea adecvată de curent, este probabil că necazul constă în starea de sâmburi a contactului de platină punctele vibratorului bobinei Pânză fină de smirghel frecat peste suprafețele de contact ar trebui să servească la remedierea problemelor Ar trebui făcută sigur că suprafeţele rezultate pe punctele de platină nu sunt numai frecat neted, dar nivel, de asemenea, pentru ca întreaga zonă de fiecare va sta în contact iar curentul nu va fi concentrat la a portie mica Este probabil să existe o reglare cu șurub pe vibrator prin care forţa cu care aceasta din urmă se sprijină împotriva sa punctul de contact poate fi reglementat Dacă vibratorul este setat prea strâns, an va fi necesară o cantitate excesivă de curent pentru a magnetiza miezul bobină suficient pentru a trage vibratorul departe de punctul său de contact și bateriile se vor „epuiza” în curând Pe de altă parte, tensiunea de vibratorul ar trebui să fie suficient pentru a-i permite să se îndepărteze de miezul bobinei de îndată ce circuitul este întrerupt, pentru că altfel vibratorul va rămâne în întârziere și nu va fi atât de „vioi” pe cât este necesar pentru a obține cele mai bune rezultate Șurubul de contact trebuie fixat astfel încât vibratorul să se sprijine aproximativ trei treizeci de secunde de un inch de la capătul miezului magnetic După ce tensiunea vibratorului a fost setată la aproximativ cantitate adecvată, urechea trebuie să fie de încredere pentru reglarea corectă a șurubul de contact Când întrerupătorul este pornit și motorul este pornit până când curentul curge prin bobină, zgomotul rezultat emanând de la vibrator ar trebui să fie hotărâtă și puternică Dacă acest zumzet este extrem de ascuțit, este un indiciu că vibratorul are a fost fixat prea strâns, iar tensiunea sa ar trebui să fie slăbită dacă este deșurubată punctul de contact nu scade ușor tonul Trebuie să fie a amintit că tensiunea vibratorului poate fi schimbată prin rotire șurubul de contact Dacă acest șurub este întors astfel încât să forțeze vibrator spre miezul de fier, tensiunea va fi mai mare decât va fi cazul dacă punctul de contact este rotit la stânga Dacă zgomotul vibratorului este mai mic decât era anterior caz, este un indiciu că punctul de contact trebuie înșurubat în jos, sau că tensiunea vibratorului ar trebui să fie strânsă Este probabil ca rotirea șurubului de contact spre dreapta va produce rezultat adecvat În timp ce aceste schimbări în poziția contactului se fac șuruburi, întrerupătorul trebuie lăsat pornit astfel încât pot fi detectate variații în înălțimea zgomotului vibratorului Când an zgomot uniform, viguros a fost asigurat, comutatorul ar trebui să fie aruncat și oprit de mai multe ori pentru a vă asigura că răspunsul de vibratorul este instantaneu și pozitiv Întrerupătorul trebuie lăsat apoi pornit iar vibratorul a lăsat să bâzâie câteva secunde pentru ca acesta poate fi determinat dacă înălțimea sunetului se va schimba sau nu Dacă există o schimbare vizibilă, șurubul de contact trebuie reajustat până când înălțimea zumzetului rămâne constantă atâta timp cât circuitul este închis Bobina și bateriile sau magneto nu formează în niciun caz întreaga aprindere sistem, deși generarea scânteii depinde în întregime de lor Scânteia trebuie reglată pentru a apărea în punctul potrivit din cursa pistonului, deoarece o scânteie continuă nu numai că ar pierde curent, dar ar provoca aprinderea încărcăturii în timpul creșterii accident vascular cerebral și ar avea ca rezultat un impuls în sens invers care ar împiedica motorul să funcționeze mai mult de jumătate de tură Dispozitivul prin care este momentul apariției scânteii reglat se numește cronometru Aceasta constă, în esențialul său, din a disc de cauciuc dur prevăzut cu un segment de cupru sau alamă Un ac de metal, rola sau bilă se sprijină pe marginea exterioară a discului și ca acesta din urmă este rotit, circuitul electric este finalizat ori de câte ori două porțiuni metalice vin în contact una cu cealaltă Cauciucul dur fiind neconductor de electricitate, împiedică trecerea curentului în toate celelalte momente Discul cronometrului, cunoscut sub numele de „comutator”, este atât de angrenat încât se învârte la unison cu motorul În măsura în care explozia are loc în fiecare cilindru doar la fiecare secundă cursa unui motor cu patru timpi, comutatorul de pe acest tip de motor este angrenat să se rotească la jumătate din viteza arborelui cotit În motorul cu doi timpi, pe de altă parte, explozia are loc în fiecare cilindru la fiecare rotație și, în consecință, comutatorul ar trebui rotiți la viteza arborelui cotit Deși scânteia este destinată să apară aproximativ la extrem capătul superior al cursei de compresie, variație de câteva grade ambele deasupra iar sub acest punct este necesar pentru a obţine viteza dorită și flexibilitatea puterii motorului pe benzină La viteze mari, scânteia ar trebui programat să apară înainte ca pistonul să atingă vârful extrem a cursei sale, în timp ce la turații mai lente ale motorului aprinderea ar trebui să aibă loc, în unele cazuri, imediat după ce pistonul are a început să coboare Această variație a cronometrarii se obține prin balansare piesa de contact a temporizatorului - cunoscută sub numele de perie - fie înainte sau înapoi printr-un arc corespunzător intervalului de avans și întârzia Dacă această perie este rotită într-o direcție opusă celei revoluția comutatorului, porțiunile metalice se vor întâlni mai devreme, cu rezultatul că scânteia va apărea mai devreme sau va fi „avansată” Dacă, totuși, peria este înclinată într-un punct mai departe în sensul de rotație al comutatorului, scânteia va apărea mai târziu, sau va fi „întârziat” Aceste variații de poziție a periei sunt obținut în general prin intermediul unei pârghii atașate postului de direcție sau roată Este evident că curentul trebuie să treacă de la perie la metal segment al comutatorului pentru a completa circuitul prin temporizatorul și astfel formează scânteia Este curentul primar, sau curent de tensiune joasă de la baterie sau magneto, care trece prin temporizatorul, și deoarece acesta este de joasă tensiune și, prin urmare, este ușor descurajat, este necesar ca punctele de contact sa fie mentinute curate in pentru ca deplasarea lui să fie ușoară Cronometrele sunt în general protejate de murdărie, dar particulele care vor fi uzate în mod natural de pe Comutatorul și peria din metal și cauciuc trebuie curățate înainte de a-l acumularea se depune pe punctele de contact și interferează cu conexiune electrică perfectă Cu câțiva ani în urmă, majoritatea sistemelor de aprindere a bateriei foloseau a bobină separată pentru fiecare cilindru al motorului Fiecare bobină din acest sistem este conectat cu o perie individuală care acţionează împotriva acesteia comutator ca si periile pentru ceilalti cilindri Cu o astfel de sistem, circuitul primar conduce de la un terminal al bateriei la înfășurarea primară a bobinei, prin aceasta și vibratorul la perie a temporizatorului rezervată pentru acea bobină și cilindru anume și de acolo prin comutator la cealaltă bornă a bateriei Acest ordinea poate fi inversată sau pot fi plasate temporizatorul, comutatorul și bobina în orice poziție consecutivă, cu condiția ca curentul să treacă prin toate în călătoria sa de la un terminal al bateriei la celălalt The curentul secundar sau de înaltă tensiune este condus de la terminalul înfăşurarea secundară pe bobină la bujia cilindrului corespunzător Ar trebui să existe un fir de „împământare” care să servească la întoarcerea curent secundar Acest lucru poate duce din orice parte a circuitului primar la o conexiune metalică curată a motorului Sistemul cu bobine multiple este încă folosit în mare măsură, dar un elaborarea acestuia va fi găsită pe multe dintre mașinile moderne Acest constă în utilizarea unei singure bobine pentru toți cilindrii de motorul Acest lucru se face prin intermediul unui distribuitor, care este un fel de „temporizator glorificat” format dintr-un comutator prevăzut cu tot atâtea segmente deoarece există cilindri în motor Acest distribuitor primește curentul de la o singură bobină și îl livrează la cilindrul corespunzător pe măsură ce se fac diferitele legături Cronometrul încă își execută funcţia de completare a circuitului de la sursa de curent numai la momentul potrivit și lasă distribuitorul să servească scopului un „comutator” pentru a „devia” curentul și a-l livra la diferite cilindri la rândul lor Dacă ar trebui vreodată să eliminați vreo parte a temporizatorului, sau pentru a schimba lungimea tijelor de control al scânteilor, cea mai mare grijă trebuie luate pentru a vă asigura că motorul este cronometrat corespunzător când se înlocuiesc diferitele porțiuni Acest lucru se poate face cel mai bine prin setarea maneta de scânteie în poziția sa centrală, scoțând o bujie dintr-unul dintre cilindri și introducerea unei tije sau șurubelnițe lungi în deschidere în scopul determinării vârfului exact al cursei piston Când volantul este rotit, partea superioară a cursei ar trebui să fie marcat pe tijă sau șurubelniță deoarece aceasta din urmă este forțată în sus de către piston Dacă bujia este așezată cu piulița mare sprijinită pe cilindru cap, iar întrerupătorul este aruncat, momentul apariției scânteii poate fi observat cu ușurință deoarece motorul este rotit încet cu mâna Acest scânteia ar trebui să apară în această bujie, la fel ca pistonul acesteia cilindrul ajunge la vârful cursei sale, așa cum este indicat de modificarea direcția de mișcare a tijei sau șurubelniței Dacă scânteia apare prea devreme sau prea târziu, comutatorul trebuie mutat înapoi sau înainte pentru a remedia necazul respectiv Deși dacă cronometrul este setat corect pentru un cilindru este probabil ca scânteia în celelalte este, de asemenea, cronometrat corect, este bine să testați fiecare pentru a vă asigura că nu a existat o uzură neuniformă a segmentelor de contact ale comutatorului sau pensula CAPITOLUL V MAGNETOS Perfecțiunea magnetului și aplicarea sa la mașinile tuturor clasele și dimensiunile a marcat cel mai important pas în motorul pe benzină aprindere de la introducerea scânteii electrice Magnetoul este acum considerată una dintre cele mai vitale părți ale mașinii și în timp ce este posibil ca motorul să funcționeze mulți kilometri cu bateriile care formează sursele auxiliare de aprindere, generatorul mecanic de curent a părăsit domeniul accesoriilor dezirabile și a devenit un partea reală, fizică a motorului Funcționarea magnetului este simplă, de ce și de ce sunt logic, iar dacă cineva investighează subiectul, chiar superficial, el va descoperi că mașina mult defăimată dă rareori probleme, și că atunci când se întâmplă, o astfel de acțiune sau neacționare se datorează neglijență, abuz sau orice alt motiv perfect legitim, mai degrabă decât „înjurătură pură” din partea instrumentului însuși Dacă simplul se are în vedere aspectul mecanic; dacă se realizează că magneto-ul constă în principal dintr-un mănunchi de fire care, atunci când sunt rotite în apropierea capetelor a unui magnet, colectează acel magnetism și îl trimite prin circuit sub forma curentului electric și, în consecință, magneto-ul este un convertor care modifică o parte din energia mecanică a motorului în fluidul care formează scântei, ideea principală a principiilor magneto poate să fie mai ușor de înțeles Desigur, magneto-ul este delicat și din acest motiv ar trebui nu fi niciodată disecat de amator, ci în măsura în care câteva ajustări are sunt ușor accesibile, este rareori nevoia mașinii fi demontat Punctele de platină ale întrerupătorului de contact, de obicei situat în cutia mică de la capătul arborelui armăturii, poate fi necesar să fie netezite cu hârtie de smirghel ocazional dacă au făcut sâmburi de la scântei excesive, dar aceasta este o operațiune simplă și nu este mult diferită de grija acordată vibratorului bordului bobină de scânteie, așa cum este descris în capitolul precedent Câteva picături de ulei trebuie introduse în cupele sau orificiile de lubrifiere ale arborele armăturii ori de câte ori o cer indicațiile – de obicei aproximativ o dată la cinci sute de mile, dar în afară de asta, proprietarul poate uitați în general că are un magnet și nu i se va aminti decât faptul prin absența plăcută a problemei de aprindere Dacă aprindere probleme apar, este mai mult decât probabil ca vina să fie mufele, temporizatorul sau firele, mai degrabă decât cu magnetul Omul care conduce o mașină echipată cu magneto știe că curentul producătorul este condus de un angrenaj conectat, fie direct, fie prin intermediul mijlocul altor angrenaje cu arborele cotit al motorului El stie, apoi, că magneto-ul este condus pozitiv și că există a relație constantă între viteza sa și numărul de rotații de motorul Dar știe el că este absolut necesar ca un anumit poziția armăturii trebuie să corespundă întotdeauna cu o poziție similară pozitia arborelui cotit al motorului si ca in consecinta aceiași dinți ai angrenajelor de antrenare trebuie să se îmbine mereu? El o va face cel mai mult cu siguranță să fie conștient de acest lucru dacă își deconectează magneto-ul și apoi nu reușește să înlocuiască angrenajele astfel încât să fie exact aceiași dinți plasă, pentru chiar și diferența unui singur dinte între normal pozițiile armăturii și arborelui cotit vor împiedica magneto-ul eliberând o scânteie suficientă pentru a permite motorului să funcționeze Motivul pentru aceasta este simplu Toate aceste magnetouri acționate direct sunt de tip curent alternativ, așa cum permite această formă cea mai simplă construcție a armăturii și înfășurărilor Alternanta generatorul de curent își obține numele din faptul că nu există polii nord și sud definiți în mod regulat în orice parte a circuitului, cum ar fi acestea continuă să se schimbe continuu sau alternând În timpul fiecărei rotații a armăturii curentului alternativ magneto, există doar două poziții în care se va forma un curent Acum scânteia din orice cilindru al unui motor este necesară cam la vârf a cursei de compresie a pistonului din acel cilindru prin urmare când pistonul este în vârful cursei de compresie, gata pentru scânteia care va aprinde sarcina, armatura magnetului trebuie să fie într-una dintre cele două poziții ale sale generatoare de curent și trebuie deci să fie o relație constantă între poziția manivelei arborele, la care este conectat fiecare piston, și cel al rotativului parte a magnetului Dacă, acum, angrenajul de antrenare al magnetului este readus la locul său fără a ține cont de dinții următorului angrenaj cu care se cuplează, acesta se va vedea că relaţia adecvată între poziţia celui armătura şi cea a arborelui cotit nu vor fi menţinute Sub aceste condiții, când pistonul se află în vârful compresiei cursă, gata pentru scânteie, armătura nu va fi într-o poziție la care poate fi generat un curent și, în consecință, poate exista nu s-a format nicio scanteie la bujie În schimb, când armătura a fost s-a învârtit în poziţia în care se va forma un curent, nici unul dintre pistoanele vor necesita scânteia, iar această lipsă consecventă de „echipă lucru” va împiedica funcționarea motorului Pentru a menține acest lucru în echipă între armătura magnetului și arborele cotit al motorului, dinții care se întrepătrund ai angrenajelor trebuie marcate cu un pumn înainte de a fi îndepărtate, astfel încât pot fi înapoiați la locul lor fără probleme Doar in în acest mod pot fi obținute rezultate precise, dacă este în orice moment necesar pentru îndepărtarea totală sau parțială a angrenajului de antrenare magneto Magneții care formează „câmpurile” magnetului în care armătura învârtirile sunt de tip permanent; adică nu depind de înfășurări și un curent electric separat pentru excitarea lor, ca este cazul unora dintre generatoarele mai mari Acești magneți pot să fie considerate a fi partea cea mai fidelă a mașinii, pentru ei în general, își păstrează puterea în toate condițiile de odihnă sau de muncă, și este pe ei că funcționarea corectă a magnetului în mare măsură depinde Un magneto în care magneții s-au slăbit este inutil pentru scopuri de aprindere până când câmpurile pot fi remagnetizate, și astfel se poate face doar din fabrică, mașina în întregime trebuie să fie scos din motor Este o chestiune relativ ușor de determinat indiferent dacă câmpurile și-au pierdut sau nu magnetismul prin plasarea a bucată de fier sau oțel în apropierea bazei sau a părților laterale ale magneto O atracție apreciabilă va fi exercitată de magneți dacă aceștia își păstrează încă puterea, deși nu este de presupus că forța astfel expusă va fi foarte viguroasă de la o mașină atât de mică Dacă magneto-ul a fost deconectat de la angrenajul său de antrenare pentru vreunul motiv, cantitatea de magnetism rămasă în câmpuri va fi cea mai bună determinată prin rotirea arborelui armăturii cu mâna O rezistență ar trebui să fie oferit la cotitură la început până la un anumit punct este atins, după care armătura ar trebui să prezinte o tendință puternică la zboară înainte spre o nouă poziție, la o sută optzeci de grade mai departe fosta sa poziție normală de odihnă Această activitate a armăturii este unul dintre cele mai bune ghiduri pentru cantitatea de magnetism rămasă în câmpuri Multe magnetouri care au fost instalate pe mașini vechi nu echipate anterior sunt de tip curent continuu, acţionate prin frecare care produce o scânteie uniformă în orice punct al armăturii revoluţie Curentul de la acestea poate fi folosit pentru a încărca o baterie de stocare pentru funcționarea luminilor electrice sau pentru a furniza aprinderea auxiliară curent pentru pornire Curentul alternant, condus pozitiv magneto poate fi folosit și pentru a acționa luminile electrice pe mașină, dar acest tip de curent nu poate fi stocat într-o baterie și, în consecință luminile sunt disponibile numai când motorul este pornit magneto, cu toate acestea, nu este în primul rând o ținută de iluminat electric și dacă nu este special conceput pentru dublu scop, o mașină separată ar trebui în general, pentru alimentarea curentului de iluminare CAPITOLUL VI CARBURATORE ȘI COMBUSTIBILUL LOR Deși benzina este inflamabilă în stare lichidă, arderea sa nu este suficient de rapid pentru a se apropia de punctul exploziv necesar pentru a-și face disponibilă energia în cilindrul motorului automobilului The proporția adecvată de vapori de benzină și aer formează totuși un amestec care este foarte inflamabil și care va fi consumat în întregime în cilindrul motorului în condiții obișnuite în aproximativ o douăzecime de o secundă după formarea scânteii Această ardere rapidă se apropie atât de aproape de acţiunea instantanee a unei explozii încât aceasta poate fi considerat ca atare în toate discuțiile obișnuite despre benzină motor Literal, totuși, motorul pe benzină nu este o explozie motor, ci mai degrabă este un motor de tip combustie internă La obțineți acești vapori de benzină într-o formă ușor de controlat din carburator a fost conceput ca unul dintre cele mai importante adjuvante ale automobilului Prima formă de carburatoare, sau „vaporizatoare”, așa cum erau numite apoi, a folosit un fitil plat, țesut, peste care curgea benzina Aceasta împrăștie combustibilul pe o suprafață relativ mare și a făcut evaporarea rapidă și simplă Camera care conține asta fitilul a fost plasat în linia conductei de admisie a motorului și a fost conectate cu cilindrii pe coborârea pistoanelor de pe cursa de aspirare prin mijlocul diferitelor supape de admisie În un motor cu patru timpi, pistonul acționează ca o pompă de aspirație alternativă curse în jos și servește la atragerea sarcinii în cilindru Acest aspirația a creat curentul de aer necesar pentru a facilita evaporarea a benzinei pe fitil și prin reglarea mărimii pasaje, proporția adecvată de aer și vapori de benzină ar putea fi obținut Motorul de automobile modern, de mare viteză, cu cerințele sale variabile carburatorul, a creat necesitatea unui proces mai delicat, mai flexibil, și vaporizator compact decât a fost găsit în tipul „fitil pentru lampă” În consecință, fitilul a fost înlocuit cu un tub mic, subțire, gol având la capătul superior o deschidere în formă de con prin care a fost făcută să treacă benzina din conducta de alimentare Se potrivește în partea superioară Capătul acestui tub, și îndreptat către același unghi, era în formă de con „ac” care ar putea fi mutat înăuntru și afară din deschidere Dacă acest ac a fost deșurubat ușor, astfel încât să nu formeze o potrivire strânsă cu capătul a tubului, s-ar forma un mic inel prin care benzina trebuie să treacă atunci când este aspirat de cursele alternative de jos ale pistoanelor Acest tub și ac constituie, sub diferite forme, „acul supapă” cu care este echipat practic orice carburator modern Când benzina, care trece prin tubul mic, lovește deschidere restricționată a supapei cu ac, este ruptă într-o amendă spray care, în condiții adecvate, se va vaporiza aproape ca imediat ce vine în contact cu un curent de aer Acest curent de aer este indus de același efect de pompă al pistoanelor ca cel care aspiră benzina prin supapa cu ac, și astfel apare numai atunci când se dorește încărcarea în cilindri Dar carburatorul nu este doar pentru a oferi un dispozitiv compact pentru vaporizarea benzinei, deoarece aceasta trebuie să furnizeze și un mijloc de reglare proporția gazului față de aer Vaporii de benzină sunt doar foarte inflamabili atunci când este amestecat cu cantitatea adecvată de aer și dacă această proporție este variat peste o limită sau sub alta, aprinderea sarcinii va nu apar în cilindri De fapt, variația admisibilă în proporția vaporilor de benzină față de aer este limitată între foarte înguste limite și nu ar trebui să se modifice mai mult de patru sau cinci la sută din de la o extremă la alta Proporția vaporilor de benzină față de aer de greutatea este de aproximativ unu până la unsprezece, deși aceasta va varia oarecum cu diferitele grade de combustibili Punctul de subliniat, însă, este faptul că propriul proporția aerului față de vaporii de benzină, totuși poate varia în funcție de diferite gradele, trebuie menținute constante la toate vitezele motorului oricând este utilizat acel grad special de combustibil După volum, aproximativ ½ per cent din amestec ar trebui să fie aer și restul de vapori de benzină, și este dispozitivul care va menține cel mai aproape această proporție în toate condițiile de viteză, temperatură și presiune a aerului care vor se dovedește a fi cel mai delicat și flexibil carburator Un carburator poate fi reglat pentru diferite motoare sau pentru diferite conditiile de functionare ale aceluiasi motor, prin intermediul supapei cu ac Capătul mai îndepărtat al tijei subțiri pe care este montat vârful acului se termină cu un filet și o piuliță care iese prin carcasă a carburatorului Prin rotirea acestei piulițe într-o direcție, acul supapa este înșurubată spre capătul în formă de con al tubului și orificiul prin care poate trece benzina este astfel redus în dimensiune Acest lucru va reduce cantitatea de benzină pulverizată în pasajul de aer și în consecință va modifica compoziția amestecului Acest, cu toate acestea, nu trebuie confundat cu accelerarea motorului Cand supapa cu ac este strânsă, volumul amestecului trecând la cilindri este același, pentru că este doar proporția de vapori de benzină în acel amestec care se schimbă Reglarea constă în limitarea dimensiunii deschiderii prin pe care amestecul trece și astfel limitează cantitatea de sarcina care ajunge in cilindri la fiecare cursa de aspiratie a piston Reglarea este folosită pentru a reduce puterea - și, în consecință, viteza dezvoltată de motor, în timp ce o scădere a cantității de benzina furnizată în aer prin supapa cu ac poate servi la crește puterea printr-o îmbunătățire a naturii amestecului Deoarece vaporii de benzină, în volum, formează doar aproximativ trei la sută a amestecului exploziv admis în cilindri, o uşoară variaţie în dimensiunea deschiderii supapei ac va avea ca rezultat o schimbare marcată în compoziția taxei și poate face toată diferența între funcționarea proastă și perfectă a motorului În consecință acul piulița supapei trebuie mutată, dar o mică fracțiune de tură pentru fiecare ajustare Un motor care poate refuza absolut să funcționeze într-o singură poziție a supapei cu ac poate da rezultate perfecte dacă piulița este deșurubată dar al optulea dintr-o tură Având în vedere diferența marcată a rezultatelor obținute în urma utilizării de amestecuri care sunt „doar potrivite” și cele care variază doar puțin procent în proporția vaporilor de benzină față de aer, poate fi bine să examineze, superficial, efectele taxelor „bogate” și „slabe”, și de aici pentru a obține o listă de „simptome” care ne pot ajuta să diagnosticați corect defecțiunile motorului Știm cu toții că aerul - sau oxigenul - este necesar pentru a susține arderea „A tuns” o lumânare înseamnă doar acoperirea capătului acesteia, astfel încât aerul să nu poată ajunge flacara Din același motiv, benzina dintr-un rezervor acoperit nu poate arde, oricât de mare ar fi căldura aplicată acestuia Căldura electrică scânteia în cilindru, deși intensă, nu acoperă suficient o zonă mare pentru a aprinde orice sarcină cu excepția celei compuse din propriul proporție de vapori de benzină și aer Dacă este prea multă benzină vapori, făcând un amestec „bogat”, nu va intra suficient aer sarcina pentru a susține întreaga ardere a gazului și arderea va fi lent - dacă are loc deloc Aceleași condiții vor fi prevalează dacă există o alimentare insuficientă cu aer pentru o anumită cantitate de vapori de benzină și, în consecință, se poate obține un amestec bogat prin reducerea debitului de aer precum si prin adaugarea la cantitatea de gaz admis în camera de amestec Un amestec bogat va provoca explozii neregulate în cilindri și va emite adesea un fum negru, înțepător la evacuare Motorul va probabil se supraîncălzi ușor, datorită proprietăților de ardere lentă ale amestec și faptul că rezultă că o mare parte a cilindrului pereții descoperiți de pistoane vor fi expuși la flacără În unele de exemplu, cilindrii vor rata foc la intervale regulate, astfel schimbând sincronismul impulsurilor cu o bine definită şi „sări” periodice în sunetul exploziilor Deși acestea nu sunt în niciun caz anumite simptome ale unui amestec bogat, primul test care trebuie făcut ar trebui să fie strângerea supapei cu ac ajustați ușor când motorul funcționează și pentru a observa orice rezultat îmbunătățirea regularității exploziilor Poate fi uneori greu de distins între simptomele unui bogat și al unui slab amestec, ci reajustarea supapei cu ac așa cum tocmai s-a descris va servi cel puțin pentru a localiza necazul sau pentru a elimina unul sau cel altă posibilitate luată în considerare Când un amestec este „fometat”, sau când există o aprovizionare insuficientă de vapori de benzină să se unească cu aerul admis în cilindri, cel încărcătura nu va fi foarte inflamabilă și nu poate fi aprinsă de mică scânteie formată la bujie Chiar și atunci când aprinderea are loc, impulsul de putere rezultat va fi slab din cauza relativ mic cantitatea de gaz care produce presiune în amestec Exploziile pot apar în mod regulat pentru o perioadă, dar va exista o scădere marcată a putere dezvoltată de motor și datorită faptului că amestecurile slabe poate fi de ardere lentă, "back-firing" va duce adesea la unele motoare să care a fost alimentat cu o asemenea taxă Pe de altă parte, dacă un motor va funcționa cu un amestec slab, acesta va produce rezultate mai bune decât ar fi cazul în care ar fi cazul prea bogat în vapori de benzină În consecință, supapa cu ac ar trebui să fie închis atât cât este în concordanță cu funcționarea lină a motorului, dar în momentul în care se produce o pierdere de putere sau explozii neregulate, amestecul ar trebui să fie îmbogățit La turații mici ale motorului, acțiunea de pompare a pistoanelor nu este la fel mare cum este cazul la turații mari și, în consecință, aspirația tragerea benzinei prin supapa cu ac este diminuată Pentru aceasta motiv, deschiderea supapei cu ac trebuie făcută mai mare sau trecerea aerului restricționat pentru viteze mici ale motorului și, în consecință, a fost necesar, pe vaporizatoarele vechi, neautomate, să crească cel alimentarea cu benzină ori de câte ori trebuiau să fie rotațiile motorului redus Carburatorul modern este suficient de automat în acțiunea sa pentru a furniza amestecul adecvat în intervale largi de schimbare a vitezei motor, dar chiar și în zilele noastre se consideră adesea necesară creșterea alimentarea cu benzină sau pentru a reduce cantitatea de aer admisă în admisie conductă ori de câte ori se dorește accelerarea motorului la un nivel foarte scăzut numărul de rotații pe minut Actiunea automata a carburatorului obisnuit se obtine prin creşterea alimentării cu aer la viteze mai mari ale motorului prin urmare șoferul își va da seama că ori de câte ori trebuie setat supapa cu ac, o astfel de reglare ar trebui făcută atunci când motorul este bine accelerat, pt dacă se obţine o alimentare amplă cu benzină la viteze mici, amestecul va fi cu siguranță suficient de bogat la revoluții crescute Dacă, pe pe de altă parte, carburatorul trebuie setat pentru a furniza un amestec adecvat la viteze mari, amestecul s-ar sărăci când motorul este accelerat și ar rezulta o funcționare neregulată Este furnizat aer pentru funcționarea motorului la turații obișnuite printr-o deschidere fixă în carburator conectată cu camera în care se introduce spray-ul de benzină Pe lângă aceasta, majoritatea carburatoarele sunt prevazute cu o „deschidere de aer auxiliar” care serveste pentru a furniza aerul suplimentar necesar amestecului la viteze mari a motorului Deschiderea fixa, fiind restrânsă ca dimensiune, nu poate admite cantitatea crescută de aer cerută de vitezele mai mari a motorului Deschiderea auxiliară este prevăzută cu o formă de supapă automată care poate consta fie dintr-o serie de „verificări” cu bilă, o „supapă ciupercă” acționată cu arc sau o serie de supape speciale, fiecare din care se deschide la viteze succesive crescute ale motorului Toate aceste dispozitive funcționează însă pe același principiu și permite ca aspirația crescută a motorului să se adauge la dimensiunea trecerea aerului automat - fie prin deschiderea mai îndepărtată a a o singură supapă, sau prin deschiderea succesivă a diferitelor supape niste carburatoarele sunt prevazute cu un reglaj prin care „Delicatețea” sau ușurința de deschidere a supapei de aer auxiliare poate fi reglementate Acest lucru se poate face cu ajutorul unei piulițe și șuruburi care vor crește sau scade tensiunea arcului de control Dacă aceasta arcul este reglat cu o tensiune ridicată, supapa auxiliară va acționa numai atunci când motorul exercită o aspirație mare sau la viteze mari Reglarea supapei auxiliare este o reglare care ar trebui să fie realizat numai după ce supapa cu ac a fost reglată corespunzător pentru viteze mici a motorului Când se obține această condiție, clapeta de accelerație ar trebui să fie deschis și reglarea ulterioară a carburatorului pentru viteze mari de motorul trebuie realizat apoi prin supapa de aer auxiliară In alta cuvinte, supapa cu ac ar trebui să fie setată astfel încât motorul să funcționeze corect la viteze mici, în timp ce reglarea supapei de aer auxiliare ar trebui să fie făcute numai pentru a asigura funcționarea lină la un număr mare de rotații Nu trebuie înțeles că de fapt este nevoie de mai puțină benzină viteze mari ale motorului, deoarece deseori alimentarea trebuie întreruptă la supapa cu ac în aceste condiţii Suma reală necesară la viteze mari este, desigur, mai mare decât este cazul la lent, pornit cont de numărul mai mare de explozii în prima instanţă Dar aspirația motorului crește în general debitul de benzină dincolo solicitările cilindrilor la viteze mari și din acest motiv că alimentarea automată auxiliară cu aer este prevăzută pentru a furniza aer suplimentar necesar pentru a susține arderea De fapt, la sarcini grele, cand cantitatea totala de benzina consumata trebuie sa fie mare, un secundar jet de combustibil este pus în acțiune în unele carburatoare Acest lucru este cunoscut ca tip „multiplu-jet” și se găsește pe unele dintre motoarele mari care trebuie să posede o variație de viteză și putere între game largi The acțiunea acestor diverse jeturi este complet automată și este dependentă în funcție de cerințele de viteză și combustibil ale motorului Benzina a fost alimentată direct de la rezervorul de combustibil la supapa cu ac a carburatorului este evident că viteza de curgere a lichidului ar depinde, în mare măsură, de cantitatea din rezervor și de pozitia masinii Acest lucru ar face ca fiecare taxă să difere în proporția vaporilor de benzină față de aer și este puțin probabil ca motorul ar putea funcționa în astfel de condiții Pentru ca pistoanele pot aspira benzina de la un nivel care nu variază cu cantitatea de combustibil din rezervor sau poziția mașinii, separat compartimentul este prevăzut în carburator Aceasta este cunoscută sub numele de „plutitor cameră”, și tocmai din acest compartiment trece benzina prin supapa cu ac în camera de vaporizare sau de amestecare Un plută sau un flotor metalic gol este plasat în această cameră de plutire și este montat pe o pârghie conectată cu o supapă situată la capătul conductă de alimentare cu benzină Pe măsură ce benzina este admisă în cameră, plutitorul se ridică și închide supapa care controlează debitul de combustibil Dupa cum benzina este aspirată prin supapa cu ac din camera de plutire, plutitorul din acesta din urmă coboară, iar combustibilul este din nou admis de deschiderea supapei descrise mai sus Flotitorul și supapa sunt extrem de delicate în funcționarea lor și se păstrează astfel benzina la un nivel constant în cameră în toate condiţiile maşinii şi rezervor Tija pe care este montat flotorul unor carburatoare este uneori filetat şi prevăzut cu o piuliţă prin intermediul căreia plutitorul poate fi ridicat sau coborât Aceasta oferă o ajustare pentru variarea nivel în camera de plutire și determinând în ce punct debitul de benzină va fi întreruptă de supapa automată Plutitorul este se presupune că este reglat corespunzător atunci când carburatorul iese din fabrică, dar tija se poate îndoi sau carburatorul poate fi aplicat pe a alt motor decât cel pentru care a fost proiectat inițial În oricare dintre aceste evenimente, poate fi considerată necesară ridicarea sau coborârea plutitorului înainte ca nivelul corespunzător de benzină să poată fi menținut în cameră Dacă flotorul este prea sus pe tijă, supapa de control a benzinei poate nu poate fi operat până când combustibilul nu se revarsă în camera sa Acest lucru este cunoscut ca un carburator „inundat” și produce un amestec bogat care va în cele din urmă împiedică funcționarea corectă a motorului Întoarcerea în jos alimentarea cu benzină la supapa ac nu va remedia acest lucru, pentru combustibilul va ajunge în camera de vaporizare pe o altă cale Un inundat carburatorul dă adesea probleme și, deși poate fi remediat cu ușurință, amatorul poate întâmpina dificultăți în a-și localiza sursa De îndată ce se descoperă că un carburator a fost inundat, acesta supapa cu ac trebuie strânsă astfel încât să nu poată trece benzina acesta, iar motorul trebuie apoi pornit Aceasta va servi la evaporare excesul de benzină din camera de plutire și reduceți nivelul la punct în care nu se va revărsa Numărul exact de ture și fracțiunile de spire prin care a fost deplasată piulița supapei acului ar trebui au fost notate pentru ca supapa să poată fi resetată la original poziție după ce surplusul de combustibil a fost „demontat” Un flotor care este așezat prea jos pe tijă va închide alimentarea cu combustibil supapă înainte ca o cantitate suficientă de combustibil să se scurgă în camera, și va forma un amestec „sacră” la viteze mari ale motor chiar dacă supapa cu ac ar trebui să fie deschisă larg Evident remediu pentru o astfel de condiție este ridicarea flotorului până la benzină va fi menținută la nivelul corespunzător Dacă nu există piuliță și șurub reglaj prin care flotorul poate fi ridicat, brațul la care se află atașat și care este conectat cu supapa, poate fi ușor îndoit Dar șoferul nu ar trebui să „sare la concluzii” și să presupună că plutitorul este setat incorect în momentul în care carburatorul începe să se inunde sau motorul pare să „moară de foame” la viteză mare Prima condiție poate fi cauzate de o bucată de murdărie sau alte materii străine care ar fi putut deveni blocat pe scaunul supapei și a împiedicat închiderea supapei când benzina a ajuns la nivelul potrivit în camera de plutire Asta va produce exact aceleași rezultate ca și o plutire mare și este o problemă care se va întâmpla mai des în carburatorul mediu Dificultatea poate fi în general remediată cu ușurință prin scurgerea benzină din camera de plutire după supapa din alimentarea principală conducta a fost oprită Materia străină ofensatoare va fi în general să fie transportat cu benzina pe măsură ce aceasta din urmă este drenată și supapa în conducta de alimentare poate fi deschisă din nou de îndată ce robinetul de evacuare este inchide-o Dacă acest lucru nu reușește să remedieze problemele, este probabil ca dificultatea constă cu plutitorul O conductă de benzină înfundată sau o sită murdară va produce același efect asupra funcționării motorului, ca și un flotor care este setat prea jos tulpina sa Când motorul pare să moare de foame la viteză mare, și este evident că există suficientă benzină în rezervor, uniunea ar trebui fi deconectat în punctul în care conducta de alimentare se unește cu carburatorul Dacă pare să existe un flux amplu prin această conductă atunci când principala supapa este deschisă, este probabil ca oprirea să fi avut loc în filtru Dacă fluxul prin conducta principală de alimentare nu este liber, totuși, este posibil ca orificiul de aerisire din capacul de umplere al rezervorului să aibă devin oprite sau că acesta din urmă a fost înșurubat prea strâns În sistemele de alimentare gravitațională, trebuie furnizată o metodă care să permită aerul să curgă în rezervor pentru a înlocui benzina alimentată la carburator Dacă nu există nicio gaură în capacul de umplere, acesta din urmă nu trebuie înșurubat jos atât de strâns încât se va forma o îmbinare etanșă Probabil cea mai simplă metodă de a determina dacă problema constă într-un float scăzut este să amorsezi carburatorul și să observi ușurința cu ceea ce se poate face și efectul acestuia asupra motorului Aproape fiecare carburatorul este prevăzut cu un știft de „spălare” sau „amorsare” prin intermediul pe care flotorul poate fi deprimat astfel încât camera de benzină va să fie umplut rapid până la un punct peste nivelul normal Acest lucru este util la început, deoarece amestecul bogat dorit se obține rapid fără o cantitate excesivă de pornire Dacă carburatorul se clătește ușor, atunci este evident că nu există o oprire serioasă în conductă Dacă aceasta spălarea ușoară este urmată de o funcționare bună a motorului, iar dacă acesta, la rândul său, este succedat de impulsuri care se diminuează treptat indicând un amestec de slăbire, este destul de evident că plutitorul este împiedicând curgerea benzinei la momentul potrivit În plus față de știftul de spălare găsit pe carburatoare, multe sunt furnizate cu alte dispozitive pentru a facilita pornirea Este bine cunoscut faptul că a Benzina „de testare înaltă”, cum ar fi un , se va vaporiza mai ușor decât va unul cu un grad mai mic de greutate specifică De asemenea, fiecare șofer are îi imprimase faptul că căldura ajută la vaporizarea benzină Dacă încercăm să pornim un motor într-o dimineață rece, cu un grad scăzut benzina, cum ar fi combustibilul de sau de grade obținut acum în general, noi știi că o cârpă scufundată în apă fierbinte și înfășurată în jurul carburatorului va ajuta lucrurile Pentru a permite combustibilului de calitate scăzută să fie vaporizat în mod corespunzător sub toate conditii de functionare, multe carburatoare sunt prevazute cu o manta de apa înconjoară camera de vaporizare Această jachetă este conectată cu sistemul de răcire al motorului și apa caldă din jurul camerei incalzeste astfel interiorul incat vaporizarea este mult facilitata Unele aceste sisteme sunt prevazute cu un robinet de inchidere prin intermediul caruia carburatorul poate fi acționat cu apă fierbinte în jachete, sau nu, ca dorit Alte carburatoare folosesc o manta care inconjoara teava de esapament a motor și conectat cu camera de vaporizare Aerul este încălzit de țeava de eșapament fierbinte pe măsură ce este aspirată în carburator și asta de asemenea facilitează vaporizarea combustibilului Sunt furnizate unele carburatoare cu ambele sisteme de jachete, în timp ce alții nu au niciunul, dar orice designul este instalat, cele mai bune rezultate vor fi obținute dacă aerul rece este folosit după ce motorul este pornit odată Aerul rece este mai „concentrat” și conține o cantitate mai mare de oxigen pe picior cub decât aerul care a fost extins de căldură și, în consecință, multe carburatoare sunt prevazut cu un mijloc de oprire a aerului cald dupa ce motorul este a început Cu cât este mai mare gradul de greutate specifică a unui combustibil pe scara Baumè, cu atât va fi mai volatilă și, în consecință, va fi o benzină de ° vaporizează mai ușor și oferă mai multă putere decât un combustibil de ° sau ° Benzina de ° este adesea folosită în curse, dar șoferul obișnuit o face nu depășește ° - și uneori este norocos să obțină combustibil acea greutate specifică Un hidrometru sau un tester de greutate specifică este a instrument convenabil pentru șoferul obișnuit să-l dețină și, odată cu el, el poate spune exact pentru ce calitate a combustibilului plătește scara Baumè, prin care toată benzina este testată, se citește în grade și specificul gravitația se obține prin observarea adâncimii la care hidrometrul se scufundă în lichid Acest instrument seamănă oarecum cu un pahar termometru și este atât de gradat încât cu cât se scufundă mai adânc într-un lichid, cu atât mai mare va fi citirea pe scara sa Apa din combustibil este o supărare care este adesea întâlnită de automobilistul și barcagiul cu motor și aceasta își va face prezența cunoscut determinând săritul motorului atunci când toate ajustările și conexiunile par a fi in stare perfecta Apa este mult mai grea decât benzina și nu are nicio afinitate pentru ea și, în consecință, pe măsură ce se scufundă în partea de jos a rezervorului, câteva picături într-o cantitate mare de benzină vor cauza probleme prin trecerea prin supapa cu ac în mod intermitent intervale și formând un amestec neexploziv Prezența apei în combustibil poate fi detectată cu ușurință fără folosirea unui hidrometru prin extragerea de benzină din fundul rezervorul într-o cană de tablă sau cu email alb Dacă este prezentă apă, se poate se vad sub forma unor mici globule in fundul cupei Dacă conținutul paharului este turnat pe o suprafață plană, astfel încât lichidul poate fi lăsat să se răspândească, benzina se va vedea că acoperă o mare parte suprafață și se evaporă rapid, în timp ce apa va părea că rămâne în globulele neevaporate de ceva timp după ce benzina are a dispărut Acest din urmă test va arăta uneori prezența apei când niciunul nu poate fi deslușit în fundul cupei înainte de conținut sunt turnate pe suprafața plană Practica „dopajului” rezervorului de combustibil prin adăugarea la eterul de benzină sau un alt lichid foarte volatil nu este de recomandat șofer mediu Câteva uncii de eter sau cloroform adăugate la combustibil va forma un amestec mai volatil și în consecință mai puternic, dar cu excepția cazului în care se acordă cea mai mare grijă, motorul poate fi complet ruinat de o astfel de procedură Sunt înregistrate numeroase cazuri în care chiulasele au fost suflate sau piese turnate crăpate de forța de unele dintre explozii când prea mult „dop” și-a găsit drumul în amestec Deși, în medie, benzina de motor disponibilă în zilele noastre este aproape totală care ar putea fi dorit ca combustibil pentru automobile, puțină grijă când umplerea rezervorului va elimina multe dintre deranjamentele carburatorului pe care multe mașini par să fie supuse Capacul rezervorului nu trebuie niciodată să fie scoase atunci când aerul este umplut cu particule de praf care sunt susceptibile de a-și găsi drumul în combustibil și trebuie avut grijă asigurați-vă că nicio bucăți de cauciuc sau de șaibă de piele sau de ambalaj nu pică benzina atunci când capacul este scos Materiile străine și apa care pot fi în benzină atunci când este achiziționat poate fi îndepărtat prin strecurarea combustibilului printr-o piele de capră plasată în interiorul pâlniei prin care rezervorul este umplut CAPITOLUL VII LUBRIFICARE Un lubrifiant actioneaza ca un fel de suzeta intre doua suprafete care altfel s-ar muta în contact unul cu celălalt Nicio suprafață nu se poate mișca in contact direct cu altul din acelasi material sau alt material fără generarea de căldură; dar cantitatea de căldură generată, sau rezistența întâlnită este determinată de natura acestor două frecări suprafete Uleiul sau grăsimea sau orice substanță suavă și alunecoasă este pentru a fi folosit ca lubrifiant, se interpune într-o peliculă subțire între cele două suprafețe de frecare și neteziri contează, parcă În cazul în care o cantitate suficientă din acest sirop mecanic calmant nu este alimentată la frecarea suprafetelor, temperatura si temperatura fiecaruia vor fi ridicate la punctul în care se vor „strânge” și poate fi mult timp și efort necesare înainte ca armonia să poată fi restabilită Astfel, de fapt, un arbore se sprijină pe o peliculă de lubrifiant decât pe rulment, sau „cutie”, în care se întoarce Dacă rulmentul este fixat atât de strâns încât nu există loc pentru interpunerea unui ulei filmul, axul și jurnalul se vor încălzi deodată Cu cât presiunea este mai mare a arborelui din cutia sa, cu atât mai gros sau mai greu ar trebui să fie lubrifiant folosit, pentru că un ulei ușor ar fi stors sau „defectat” mai ușor decât ar avea unul care posedă vâscozitate mai mare „Coeficientul de frecare” poate fi denumit „cantitatea mecanică de iritabilitate" generată atunci când două suprafeţe sunt frecate împreună Astfel dacă două metale sunt frecate împreună, această cifră este mare și o cantitate mare de frecare sau căldură va fi generată Un metal care se freacă de ulei, totuşi - ca în cazul unui rulment bine lubrifiat - va trezi dar puțin resentimente și calea lui va fi netedă și ușoară, pentru coeficientul de frecare al acestor două materiale este scăzut Cu cât este mai jos figura poate fi păstrată, cu atât suprafețele pot fi frecate mai ușor unul pe altul și cu atât eficiența rulmentului va fi mai mare Aplicați acest lucru pe fiecare rulment sau suprafață de frecare a unui motor și vedem că lubrifierea adecvată afectează nu numai durata de viață a piese în mișcare, dar ușurința cu care motorul poate fi pornit și dezvoltarea puterii în consecință Astfel, un lubrifiant care va preveni uzura între piesele mobile pot fi alimentate lagărele și pistoanele de un motor, iar în această condiție motorul ar putea „dura” la nesfârșit; dar acest ulei ar putea fi atât de vâscos sau să posede un coeficient atât de mare de frecare pe care fiecare rulment s-ar întoarce cu greu și mult efort ar trebui să pornească motorul înainte ca acesta să înceapă să se dezvolte putere Dar introducerea uleiului într-un rulment nu numai că reduce frecarea dintre suprafetele care altfel s-ar misca in contact unul cu altul, dar servește un alt scop foarte important Fiecare porțiunea corect lubrifiată a unui motor fie se mișcă într-o baie de ulei sau este conectat cu un rezervor de ulei, astfel încât o anumită cantitate va să fie alimentat regulat pe suprafețele de frecare Întotdeauna este oarecare căldură generat într-un rulment, oricât de bine ar putea fi lubrifiat și curgerea sau circulația continuă a uleiului servește pentru a elimina acest lucru căldură care altfel ar tinde să usuce lubrifiantul dacă nu ar exista aprovizionare proaspătă Ungerea corectă a motorului este chiar mai necesară decât este reglarea carburatorului sau starea sistemului de aprindere Pentru a fi sigur, dacă fie carburatorul, fie sistemul de aprindere este oprit de ordine, motorul nu va funcționa, dar nu va afecta mecanismul va rezulta din acest fapt Pe de altă parte, un motor poate fi pornit pe termen nelimitat cu un sistem de lubrifiere defect și fără vătămare aparentă va rezulta - până când sosește sfârșitul acelui timp nedeterminat și este a constatat că mașina este un subiect potrivit pentru o grămadă de vechituri Să vedem în câte părți ale motorului ajunge galonul sau deci de ulei pe care îl turnăm în rezervor Un motor cu șase cilindri poate avea șapte rulmenți arborelui cotit; va avea cu siguranță șase conexiuni tije, fiecare dintre ele va fi prevăzută cu un rulment la ambele mari și capete mici - sau douăsprezece în total; pot exista doi arbori cu came, fiecare cu cinci rulmenți și o jumătate de duzină de came; acestea vor necesita, împreună cu magneto și arborii pompei, cinci sau șase viteze în față tren; iar cele șase pistoane își vor cere partea lor de atenție din sistemul de lubrifiere Iată un total mare de peste cincizeci frecarea suprafețelor pe un motor mare, iar uleiul trebuie să fie bine și distribuite în mod constant fiecăruia Desigur, multe motoare mai mici, prevăzut cu un singur arbore cu came și un arbore cotit cu trei rulmenți, poate avea doar jumătate din acest număr de piese lubrifiate, dar la cel puțin, uleiul trebuie să ajungă cu o certitudine nespusă la două duzini vitale locurile motorului La unele dintre aceste porțiuni, mișcarea este relativ lentă și presiunea nu este mare Prin urmare, suprafețe precum camele sau supapa rolele de tijă vor solicita mai puțin ulei decât lagărele care se rotesc viteză mai mare și suportând sarcini mai grele Dar este cel mai muncit rulmenți care formează majoritatea suprafețelor de frecare ale unui motor, după cum se va realiza când se va aminti că toate punctele de pe circumferința unui rulment de arbore cotit de trei inci se va deplasa la viteza aproximativă de de picioare pe minut - și acestea sunt porțiunile care poartă și cea mai grea sarcină Dar în timp ce pistoanele cu greu pot fi numite rulmenți în definiția general acceptată de laic a termenului, acestea necesită partea leului din lubrifiant și sunt primele părți ale motorului pentru a simți - și a arăta - efectul oricărei defecțiuni a sistemului de ungere În timp ce în termeni de mile pe oră, mișcarea pistoanelor poate să nu nu fie par foarte rapid, mii de picioare pe minut la care fiecare în mod obișnuit deplasările este mai degrabă o rată mare de viteză atunci când se consideră că aceasta este în întregime o mișcare de frecare sau de alunecare, și că direcția este inversat de mai mult de două mii de ori în fiecare șaizeci și secundă perioadă Aceasta înseamnă că fiecare piston alunecă sau se freacă în interiorul cilindrului ziduri pe o distanta cuprinsa intre doua si trei mii de mile in timpul un anotimp obișnuit Și amintiți-vă că aceasta nu este o mișcare de rulare, ci o frecare continuă! Pe lângă această frecare de mare viteză, pistoanele sunt apăsate ferm pe partea laterală a cilindrilor de pe fiecare accident vascular cerebral de explozie pe parcursul unei porțiuni a călătoriei lor Aceasta corespunde la o presiune puternică exercitată de suprafețele de frecare și este cauzată de împingerea laterală indusă de unghiularitatea bielei ca aceasta învinge rezistenţa sarcinii prin arborele cotit Dar aceasta este doar o mică parte din dificultățile care trebuie să fie depășit în lubrifierea cilindrului Nu numai că uleiul trebuie să calmeze frecând suprafețele și păstrați-le bine separate, dar trebuie să rămână într-un teritoriu restrâns al pereților cilindrilor Oricare ar fi uleiul ajunge în porțiunea superioară a pereților cilindrului va fi ars și va contribuie la formarea carbonului care este inamicul de moarte de rulare eficientă Cantități mari de ulei au ars în cilindru va forma, de asemenea, norii densi de sufocare fum albastru care sănătatea autoritățile din multe orașe au investigat, care au condus la punerea în aplicare a ordonanțelor orașului făcând conducerea unui fumat automobilul o contraventie Având în vedere dificultatea pe care o întâmpină mulți șoferi în lubrifierea suficientă a pistoanelor fără a determina mașina să emit nori de fum, s-ar putea întreba: „De ce nu poate fi inardabil uleiul să fie folosit și, prin urmare, să eliminăm această problemă?" Aceasta este în afara întrebare, pentru că uleiurile minerale folosite acum sunt obținute din petrol și sunt veri cu kerosenul, benzina, benzina și multe dintre celelalte lichide foarte inflamabile care au nevoie doar de atingerea unui chibrit arde aproape cu rapiditatea unei explozii Dar cu toate acestea familia excitabilă căreia îi aparțin uleiurile minerale, cea modernă lubrifianții autovehiculelor sunt îndepărtați la o distanță suficientă de lor rude mai inflamabile pentru a le permite să reziste la o temperatură între și de grade, Fahrenheit Acest lucru este suficient capacitatea de rezistență la căldură pentru a permite uleiului să rămână pe pereții cilindrului aproape de partea de jos a cursei, unde este cel mai necesar; dar chiar si asa punctul său de ardere ar putea fi ridicat la un grad dublu prezent cantitate, nu a putut rezista la temperatura ridicată generată în partea superioară a cilindrului în momentul exploziei Temperatura aici ajunge la un punct mult peste marcajul de de grade, și dacă nu ar fi pentru sistemul de răcire, părți din interiorul cilindrului ar probabil să fie topite prin aplicarea continuă a acestei călduri excesive Orice petrol, prin urmare, ar găsi doar o mică oportunitate de a rămâne în starea sa normală după ce a ajuns odată la un punct în care ar fi fi expuși la căldura exploziilor și trebuie să căutăm a măsură preventivă, alta decât cea a creșterii punctului de aprindere sau punctul de ardere al lubrifiantului Dar această temperatură ridicată nu există pe toată durata cursei, deoarece pistonul coboară și gazul se extinde, se degajă căldură până când uleiul de pe porțiunile inferioare ale cilindrul descoperit de piston poate rămâne uneori într-o pace relativă Și chiar dacă acest ulei rămâne pe pereții cilindrilor din partea de jos a cursei ar trebui să fie arși, ar fi să nu fie prezenți în volum suficient pentru a crea norii denși de fum inacceptabil În consecință, este efortul inginerilor să facă acest lucru proiectați pistoanele și sistemul de lubrifiere încât excesul de ulei să nu fie alimentat la pistoane și lăsat să rămână pe pereți după primul au coborât Dar o cantitate în exces de ulei alimentată în cilindri va duce la acest lucru mult mai puțin rău decât o aprovizionare insuficientă, pe care o călcăm pe un teren destul de periculos când îl avertizăm pe amator să-l taie pe al lui lubrifiant până la punctul în care nu va exista fum Cum nu există ordonanțe care interzic absolut cea mai mică apariție de fum la evacuare, iar ca o dâră albastră slabă este un indiciu excelent că motorul primește suficient lubrifiere în cilindri, formează un test satisfăcător prin care novice-ul poate determina starea sistemului de ungere Până la momentul în care gazele de eșapament au trecut prin țevi și s-au extins în toba de eșapament, o parte din fumul albastru poate avea a dispărut și, în consecință, faptul că o mașină nu dă a urme de vapori la evacuarea acestuia nu trebuie neapărat luate ca un indiciu că motorul nu este bine lubrifiat Dacă proprietarul ar face-o să se asigure că cilindrii primesc o cantitate suficientă de ulei, el poate deschide cocoșul individual pentru fiecare animal de companie, iar dacă găsește acolo poate o dâră albastră de fum la fiecare explozie din acel cilindru fiți siguri că există armonie între suprafețele de frecare ale pistonul și pereții cilindrului Odată cu creșterea dimensiunii și puterii motoarelor de automobile și numărul proporțional mai mare de piese care necesită lubrifiere, atentia ceruta soferului de sistemul de ungere a fost mult diminuat În loc de necesitatea de a porni uleiul individual cupe de fiecare dată când motorul este pornit, șoferul modern se învârte pur și simplu manivela de pornire sau apăsați butonul autopornitorului, securizează știind că ori de câte ori motorul funcționează, sistemul de lubrifiere funcționează - cu condiția, desigur, rezervorul să fie umplut și să existe nicio oprire în conducte Sistemul de ungere al motorului modern este absolut automat, iar dacă este furnizat cu o cantitate suficientă de a lubrifiant bun, își va îndeplini munca fără probleme care îl plasează printre cele mai mari îmbunătățiri ale motorului din ultima vreme ani Au fost eliminate cupele individuale de ulei, cum erau folosite anterior din cilindri și sunt plasate orice alimentări vizuale pe bord la vedere directă a șoferului În loc să te bazezi pe aspirarea cilindrilor pentru alimentarea pozitivă a pistonului, pompe acționate mecanic sunt folosite pentru a forța uleiul la diferite porțiuni ale motorului În unele sisteme, există o pompă separată pentru fiecare plumb de ulei Acesta este cunoscut ca un ulei mecanic și, în general constă dintr-un rezervor de ulei situat pe bordul mașinii - fie în în fața șoferului sau sub capota motorului - și conectat prin intermediul o curea sau un angrenaj cu un arbore al motorului Transmisia cu cureaua sau angrenajul un arbore de care sunt conectate pistonii diferitelor pompe de ulei care forțează uleiul către diferitele părți ale motorului Înainte de a trece la conducta individuală, totuși, uleiul cade printr-un flux de vedere conectat cu acel cablu și pe măsură ce toate aceste fluxuri vizuale sunt montate într-un rând la vedere clară a șoferului, starea sistemul de lubrifiere parțial sau total poate fi determinat dintr-o privire Părțile motorului care sunt lubrifiate de o linie de alimentare independentă în acest mod poate varia cu diferite motoare În general, însă, se poate spune că rareori uleiul este alimentat direct la piston, dar lubrifiantul este mai întâi distribuit în puțurile de petrol din carterul manivelei Aici, stropirea manivelelor în timp ce se învârt în uleiul este dependent pentru a arunca lubrifiantul pe porțiunea expusă a pistonul în timp ce se deplasează sub pereții cilindrului Laturile lui pistonul astfel acoperit transportă uleiul către pereţii cilindrului Este evident că dacă o cantitate în exces de ulei este transportată în mod continuu sus de piston până la pereții cilindrului, o anumită proporție din aceasta lubrifiantul va ajunge în spațiul deschis în care este aprinsă sarcina, și acolo va fi ars cu formarea însoțitoare de nori de fum inacceptabil Această problemă este depășită într-o anumită măsură la unele motoare prin folosirea unui tip de inel fixat în piston care împiedică trecerea lubrifiantului în porțiunea superioară a cilindru; dar tot uleiul nu poate fi reținut astfel, și de aceea se cuvine șoferului să nu permită o cantitate prea mare să fie alimentată la carter manivelă dacă este utilizat sistemul „splash” Rulmenții principali pe care se învârte arborele cotit sunt în general alimentat cu ulei prin cabluri independente de la ulei, iar când este utilizat sistemul descris mai sus de care pot fi reglementate independent de conductele de lubrifiere de alimentare cu stropire Excesul de ulei la rulmenți va nu provoacă daune, dar fiecare tijă a arborelui cotit nu necesită la fel de mare o cantitate ca cea furnizată unui lagăr de piston și bielă Multe sisteme de lubrifiere care sunt acum în uz popular folosesc doar unul pompa pentru a forța uleiul la diferiți rulmenți și suprafețe de frecare, și reglați alimentarea după dimensiunea conductei care duce la fiecare A metodă satisfăcătoare de depășire a posibilității de exces de ulei în cilindrul a fost adoptat de unii producatori Aceasta constă în plasarea unui canal, sau jgheab, direct sub măturarea inferioară a fiecăruia rulment de biela Fiecare canal este menținut umplut până la debordare printr-o conductă separată conectată la cablul principal de la pompă și a în consecință, nivelul constant este menținut la toate turațiile motorului O elaborare a acestei metode constă în atașarea unui capăt al fiecăruia jgheab la o tijă acţionată împreună cu acceleraţia, astfel încât pe măsură ce viteza motorului crește, capătul canalelor poate fi înclinată, astfel încât cupa bielei se va scufunda mai adânc în lubrifiant După ce nivelul corespunzător din fiecare jgheab a fost atins, excesul de ulei se revarsă în partea de jos a carterului De aici, este din nou început în drum de către pompă și este distribuit către diverși rulmenți și jgheaburi prin diferitele țevi care duc de la pompă Ca o măsură suplimentară de precauție împotriva unui evacuare care fumează, unii designeri au a adăugat o placă deflectoare deasupra fiecărui compartiment al carterului care servește la reduceți dimensiunea deschiderii prin care poate fi stropit uleiul Cu această combinație de jgheaburi și plăci deflectoare, posibilitatea de un motor de fumare este practic eliminat Totuși, nu toate motoarele sunt atât de echipate și în cazul acestora prevazut cu sistemul de stropire de buna credinta, trebuie avut grija sa pastreze compartimentele separate ale carterului au fost umplute la nivelul corespunzător De asemenea un nivel ridicat în carter va provoca fumul motorului; in timp ce alimentarea nu trebuie lăsată să devină atât de scăzută încât atunci când unghiul al carterului se schimbă - ca la urcarea unui deal - lubrifiantul va alerga spre spate și nu va fi atins de cupa de pe rulment de biela Acest ultim pericol face recomandabil să dai acest sistem de mult ulei atunci când orice turneu este de făcut printr-o cartier deluros În unele sisteme de lubrifiere, uleiul este furnizat pe măsură ce este utilizat și fie este evacuat cu evacuarea, fie se adună în partea de jos a carterul manivelei, din care trebuie golit ocazional În sisteme de circulație, totuși, care sunt acum utilizate pe majoritatea mașini, același ulei se folosește continuu până se „uză” sau umplut cu sedimente și particule de murdărie și alte materii străine Pompa folosită pentru menținerea acestei circulații poate fi oricare dintre cele tip piston, centrifugal sau angrenaj și este în general găzduit într-un porțiune din carter O sită este de obicei plasată în aspirație capătul acestei pompe în scopul îndepărtării tuturor străinilor liberi materia din ulei înainte de a fi reluat misiunea sa de lubrifiere În aceste sisteme, puțul de petrol este situat în general într-un partea inferioară „secundară” a carterului De aici poate fi scurs când aprovizionarea urmează să fie reînnoită Un alt sistem de succes prin care toți rulmenții arborelui cotit sunt lubrifiate pozitiv este folosit pe multe dintre cele mai bune mașini In acest sistem, o gaură continuă de ulei trece pe toată lungimea arborele cotit, inclusiv „brațele” sale și rulmenții bielei La fiecare rulment, una sau două mici găuri de ulei se conectează cu această arteră principală și se extind radial la suprafata Uleiul este forțat în longitudinal gaura de ulei prin intermediul unei pompe mici și, în mod natural, își găsește drumul fiecare deschidere radială către toți lagărele Excesul se poate revărsa în puțurile individuale de petrol, din care va fi stropită pe porțiunile expuse ale pistoanelor pe măsură ce coboară Se va vedea că, indiferent de ce sistem modern de ungere este folosit, același tip de lubrifiant este furnizat tuturor părților motorului Acest caracteristica face lucrurile mult mai simple decât era cazul când era un ulei folosit pentru cilindri, altul, de o grosime diferita, furnizat la carterul manivelei și încă o treime necesară pentru angrenaje Prin vechi sistemele gravitaționale, fluxul de ulei depindea în mare măsură de vâscozitatea acestuia, sau grosimea Prin urmare, iarna, era necesar un ulei mai subțire decât vara, cu cât un lubrifiant este încălzit mai mult, cu atât mai subțire o face deveni și invers Cu sistemele de forță mecanică acum utilizate, cu toate acestea, practic același tip de ulei poate fi utilizat pe tot parcursul an deși mulți șoferi cred că vor fi rezultate mai bune obtinut daca se foloseste un ulei mai greu vara decat iarna Uleiul va fi încălzit de motor și nu va necesita multe minute de funcționarea înainte ca un lubrifiant făcut gros de o temperatură scăzută să curgă liber și să-și facă treaba la fel de eficient ca un ulei mai subțire Dar indiferent cât de fiabil ar fi un sistem de lubrifiere în el funcționare, șoferul trebuie să-și facă partea și să se asigure că uleiul proaspăt de calitate adecvată este furnizat atunci când este necesar și se asigură că toate pasajele sunt libere de obstacole Neglijență din partea șoferului piesa poate avea ca rezultat unul sau mai multe pistoane „blocate” care vor fi fie răni grav motorul sau îl va scoate din funcțiune până la necazul poate fi remediat Dacă nu se alimentează o cantitate suficientă de ulei suprafețele de frecare dintre piston și pereții cilindrului, o înaltă se generează grad de căldură care va tinde să extindă pistonul până când prinde cilindrul atât de strâns încât primul nu poate fi deplasat În acest eveniment motorul se va opri „mort” și nu poate fi pornit din nou până când pistonul s-a răcit și s-a contractat la dimensiunea normală Chiar atunci, totuși, motorul nu ar trebui să funcționeze cu putere proprie până când uleiul ars și gumat a fost îndepărtat și suprafețele stricate au fost curatat Deși acest lucru se poate face cel mai bine prin îndepărtarea pistonului - la dată în care se poate face o examinare pentru eventualele inele arse rău - aceasta nu este întotdeauna posibil și poate fi necesar să rulați mașina acasă sau la cel mai apropiat atelier de reparații înainte de a putea fi efectuate reparațiile corespunzătoare În acest caz, motorul trebuie rotit manual până când este sigur că pistonul este din nou liber în cilindrul său Cantitati liberale de uleiul de kerosen trebuie turnat prin deschiderea bujiei și dacă posibil, motorul ar trebui să fie „legănat” înainte și înapoi de volant pentru a oferi kerosenului posibilitatea de a ajunge în toate părțile pistonului și inele Kerosenul va servi pentru a tăia și îndepărta o mare parte din carbon și ulei gumat și pentru a face drumul liber pentru lubrifiant proaspăt, care ar trebui turnat în cantităţi generoase în chiulasa Volanul trebuie mișcat din nou înainte și înapoi, astfel încât uleiul să se facă ajunge la toate părțile suprafeței pistonului, iar după aceasta - dacă deteriorarea nu a fost prea mare - motorul ar trebui să fie gata de funcționare CAPITOLUL VIII RĂCIRE Pentru a permite pieselor unui motor să funcționeze bine, trebuie să existe libertate mișcarea dintre toate cele care se mișcă în contact unele cu altele Acest lucru este necesar libertatea de mișcare este prevăzută într-o anumită măsură de propriul lubrifiere, dar aceasta nu este suficientă Necesitatea pentru unii un sistem suplimentar de reducere a frecării și a căldurii poate fi realizat mai bine când se înțelege că temperatura exploziei în cilindrii unui motor pe benzină este cu mult peste de grade, Fahrenheit Punctul de topire al fierului pur este mai mic de de grade Prin urmare dacă nu ar exista o scăpare pentru această căldură și ar putea fi indus motorul pentru a rula în aceste condiţii severe, cilindrii aveau să ajungă în curând o temperatură periculos de aproape de punctul de topire Cu mult înainte de asta punctul ar putea fi atins, totuși, căldura intensă s-ar fi extins pistoanele astfel încât să rămână blocate în cilindrii lor și nu mai puteau să apară explozii O lovitură de rău augur în unul sau mai multe dintre cilindrii, urmată de o muncă bruscă și de oprire definitivă a funcţionarea motorului, este uneori prima insinuare că șoferul poate avea că motorul lui este supraîncălzit; dar serios ca un piston „blocat” poate părea, este norocos că motorul se oprește propriu-zis, pentru a continua să alerge în aceste condiții de constant creșterea căldurii ar însemna să provoace daune mult mai grave și permanente asupra pieselor în mișcare decât inelele sparte sau cilindrii înțepați care de obicei rezultă din lipsa de lubrifiere sau de mediu de răcire O mare cantitate de căldură rezultată din fiecare explozie este transportată afară prin conducta de evacuare sub formă de gaze arse, în timp ce alte porțiuni iradiază în aerul din jur Aceste puncte de vânzare sunt nu suficient, însă, pentru a duce toată căldura necesară pentru a permite motorului să funcționeze eficient, pentru o lubrifiere adecvată a pistonului este extrem de greu de obținut la temperaturi ridicate Trebuie, prin urmare, fii un mijloc mai pozitiv și mai direct pentru a duce acest lucru căldură nedorită și pentru a obține acest rezultat fiecare ardere internă motorul este prevăzut cu un sistem de răcire fie cu aer, fie cu lichid (de obicei apă) Centrale de motociclete și câteva dintre cele mici și motoarele de automobile de dimensiuni medii folosesc sistemul de răcire cu aer; cel marea majoritate a motoarelor de automobile, a instalațiilor staționare și a marinei motoarele folosesc apa ca mediu de racire Să luăm în considerare mai întâi sistemul de răcire cu aer Zona prezentată de exteriorul unui cilindru neted nu este suficient de mare pentru a permite radiații suficiente pentru a avea loc Adică căldura este concentrată pe o suprafață relativ mică, iar acest lucru este mult mai dificil de realizat păstrați la rece decât aceeași cantitate de căldură distribuită pe o mai mare zona pentru că cilindrul va fi expus la o cantitate mai mare de proaspăt aer în acest din urmă caz Prin urmare, sunt furnizate multe motoare răcite cu aer cu o serie de caneluri și flanșe pe suprafața exterioară a cilindru Căldura este condusă către toate părțile acestei suprafețe - flanșe precum și caneluri și zona suprafeței care este expusă aerul de răcire este mult crescut astfel Aceste caneluri și flanșe se pot extinde circumferențial în jurul cilindru, cum este cazul multor motoare de motociclete, sau pot se extind longitudinal O altă formă de sistem de răcire cu aer constă în pini sau spini care se proiectează radial de la suprafața cilindrului Mișcarea mașinii prin aer este în general suficientă pentru creați o circulație a mediului de răcire, dar pentru ca aceasta circulația poate continua în timp ce mașina este în repaus, un ventilator de mare viteză este prevăzută care trage aerul din față spre spatele motor Aceasta servește și la completarea circulației aerului produsă de mișcarea mașinii și menține motorul mult mai rece decât ar fi în cazul în care mașina funcționează fără ventilator Acest ventilator este în general atașat la un suport din partea din față a motorului și este antrenat fie printr-o curea sau arbore angrenat În unele modele, totuși, paletele ventilatorului sunt incluse în volanta din spatele motorului și aerul este astfel aspirat peste cilindri Unul dintre cele mai eficiente sisteme de răcire cu aer pentru utilizare pe un automobil motorul este format din flanșele longitudinale și canelurile menționate mai sus închis într-o manta sau carcasă subțire care înconjoară fiecare cilindru Aceste jachete sunt deschise în partea de sus și de jos a cilindrilor și conectați cu țevi mari, sau jgheaburi, prin care aerul este forțat Jgheabul în care se deschide partea superioară a spațiilor pentru jachetă este conectat cu capătul de refulare al unui ventilator mare Aerul este astfel condus în jgheabul de sus, prin fiecare jachetă, iar în jgheabul inferior, a cărui terminație mai îndepărtată este legată de capătul de aspirație a unui ventilator inclus în volant Cei doi ventilatori servesc la infiintarea unui circulația rapidă a aerului care, prin intermediul jgheaburilor și cămășilor, este concentrat pe suprafețele canelurilor și flanșelor de fiecare cilindru și niciunul nu este irosit pe părți ale motorului care este inutil să se răcească Mai mult, cilindrii din spate primesc la fel de mult aer ca și cele din față, căci jgheabul servește la distribuirea circulație în mod egal de-a lungul canelurilor și flanșelor fiecăruia În măsura în care căldura de la un motor răcit cu aer este radiată direct în curentul de aer însuși, suprafața este foarte susceptibilă la schimbările de temperatură din interior Astfel, dacă mașina este rulată pentru o distanță mare pe treapta de viteză joasă, iar cilindrii devin fierbinți în consecință, o cantitate mai mare de căldură va fi radiată imediat din suprafețele de răcire decât este cazul când motorul funcționează lent O „coastă” în josul unui deal scurt va servi totuși la răcirea motorului rapid, căci dacă motorul este pornit din impulsul mașinii cu scânteia stinsă, aerul rece va fi atras în cilindri și aceasta, pe lângă circulația aerului rece în exterior, va reduce rapid temperatura motorului Aceasta este o caracteristică a funcționarea unui motor răcit cu aer care nu este posedat atât de mare măsura prin cele de tip răcit cu apă Este, probabil, cu greu exact să se aplice termenul „răcit cu apă” tipul obișnuit de motor de automobile Apa este doar mediul care transferă căldura de la cilindri la suprafața de răcire a radiatorul Pe măsură ce aerul este folosit pentru a răci această apă încălzită, vedem asta singura diferență dintre cele două sisteme constă în punctul de aplicarea mediului real de absorbție a căldurii - care este aer în ambele cazuri Astfel, în motorul răcit cu aer aerul este transportat direct către suprafețe de răcit; în timp ce în celălalt tip, căldura este transferată prin intermediul apei până la punctul în care poate fi efectiv deversat în aer Fiecare cilindru al unui motor răcit cu apă este înconjurat de un spațiu cunoscut ca jacheta de apă Acest spațiu este în general turnat cu cilindrul, deși în unele modele de motoare jachetele sunt formate din aplicarea ulterioară a unei carcase de cupru care servește la reținerea apă Jachetele de apă sunt conectate între ele prin intermediul conducte și îmbinări etanșe astfel încât apa să treacă succesiv de la una la alta Dacă apa ar rămâne în aceste spații, ar fi în curând să fie încălzit la o temperatură mult peste punctul de fierbere, abur s-ar forma, s-ar genera o presiune ridicată și s-ar face rău infinit rezultat - atât pentru motor, cât și pentru pasageri Conducta, totuși, nu se termină cu legăturile dintre cilindri, dar se extinde către și de la radiatorul Acest radiator este o structură mare, perforată, plasată fie în față motorul pentru a forma capătul capacului capotei sau în fața se scurge între acesta și cilindrul din spate al motorului Radiatorul este a masă de mici pasaje celulare sau tubulare, fiecare dintre ele posedă o suprafață exterioară extrem de mare proporțional cu cantitatea de apă pe care o poate contine Când apa fierbinte ajunge la calorifer este distribuite acestor multe celule sau tuburi și este astfel răspândită pe a suprafata mare de racire Un ventilator mare este de obicei situat chiar în spate radiatorul și, deoarece acesta servește la atragerea rapidă a aerului prin deschideri între celule sau tuburi, răcirea este mult facilitată Există mai multe tipuri de calorifere de uz general Unele constau din un număr de celule plate plasate astfel încât să aibă formă regulată se vor forma deschideri de aer Fiecare parte a fiecărei celule de apă plate se înconjoară pe un pasaj aerian Un astfel de radiator este cunoscut sub numele de fagure sau celular, primul termen fiind aplicat celor ale căror celule se aseamănă un fagure Radiatorul tubular constă dintr-un număr vertical, tuburi paralele prin care trece apa și care sunt așezate o distanță suficientă între ele pentru a asigura treceri ample de aer între lor Fiecare tub este acoperit la intervale frecvente cu caneluri, circulare flanșe care servesc la creșterea suprafeței radiante în aproape la fel la fel ca canelurile și flanșele de pe cilindrii răcitului cu aer motor Toate canalele de aer din orice radiator se extind direct prin lățimea radiatorului, în timp ce apa circulă de sus în jos înăuntru o direcție verticală Motivul acestei circulații a apei va fi evident dacă noi ne amintim puțin din fizica noastră elementară Când apa este încălzită, aceasta se extinde și se ridică și, din acest motiv, găsim întotdeauna suprafața de apa dintr-un ceainic mai cald decât este cea de la fund – deși acesta din urmă este mai aproape de foc Pe măsură ce apa circulă prin radiatorul, acesta este răcit prin trecerea cantității mari de aer prin deschiderile dintre celule sau tuburi Apa s-a răcit astfel se scufundă în fundul caloriferului și este înlocuit cu apă doar incalzit de motor Apa răcită este condusă spre fund porțiune a cilindrului de capăt și trece la celelalte în succesiune, crescând treptat pe măsură ce este încălzit, până când este din nou forțat la calorifer în partea de sus Există două metode de a circula apa prin cilindru jachete și calorifer Cea mai comună metodă constă în introducerea unei pompe în porţiunea inferioară a circulantului sistem În cazul motoarelor de automobile, această pompă este acţionată de roți dințate conectate cu arborele cotit al motorului O astfel de pompă va fie de tip angrenaj sau centrifugal și va aspira cel răcit apă din partea inferioară a radiatorului și forțați-o să treacă prin jachete A doua metodă este cunoscută sub denumirea de sistem termo-sifon deoarece circulatia este automata si depinde de racirea apei în calorifer Când apa răcită se scufundă, se formează o acțiune de sifon care tinde să tragă apa fierbinte din mantaua cilindrului și circulatia automata va continua astfel atata timp cat succesiva au loc încălzirea și răcirea În măsura în care pompa este antrenată de arborele cotit al motorului, aceasta viteza va fi proporțională cu cea a motorului Același lucru este valabil a ventilatorului care serveste la aspirarea aerului prin calorifer Se va astfel se vede că atât apa cât și aerul sunt forțate într-un mod mai rapid rata atunci când motorul funcționează la viteză mare și, prin urmare, în plus căldura generată de exploziile mai dese din cilindri va fi contracarată într-o anumită măsură Numărul crescut de explozii iar viteza mai mare la care se rotește ventilatorul provoacă și o încălzire mai rapidă şi răcirea apei prin sistemul termo-sifon, formând astfel a circulație mai rapidă În măsura în care forţa exercitată asupra apei de răcirea și încălzirea acestuia nu este la fel de mare ca cea formată de o viteză mare si pompa eficienta, conductele si racordurile termosifonului sistemul trebuie să fie de dimensiuni ample pentru a menține rezistența la trecerea apei cât mai jos posibil De asemenea, trebuie avut grijă în proiectarea acestui sistem astfel încât să construiască și să conecteze țevile și mantale că apa fierbinte va fi lăsată să crească și cea rece să coboare, si astfel sa faca posibila sifonul conditii pe care principiu cel se bazează circulaţia Capacitatea radiatorului de a elimina căldura din apă depinde de rapiditatea cu care aerul trece prin pasaje prevăzute în acest scop Cantitatea de aer care trece prin este determinată de viteza ventilatorului de aspirație și rapiditatea de deplasarea mașinii în sine împotriva vântului S-a demonstrat că, când motorul merge la un număr mare de rotații, ventilatorul se rotește mai repede iar rapiditatea circulaţiei este crescută Dar dacă mașina în sine nu își mărește viteza proporțional cu rotațiile mai mari ale motorul, cantitatea maximă de aer nu va fi forțată prin radiatoare, iar excesul de căldură nu va fi eliminat în întregime din cilindri Aceasta este o condiție care predomină atunci când motorul rulează în treapta joasă Viteza motorului este crescută, în timp ce cea a mașina este redusă; se generează căldură suplimentară în cilindri, dar viteza aerului nu este mărită proporţional Prin urmare un motor care este condus pe o distanță lungă pe treapta de viteză joasă va avea tendința de a supraîncălzi Apa sub presiunea atmosferică nu poate fi adusă la o temperatură peste grade Fahrenheit fără a fi transformat în abur Prin urmare, atunci când căldura de la un motor răcit cu apă nu poate fi transportată îndepărtat suficient de repede, apa din sistemul de circulație va începe a fierbe Atâta timp cât apa rămâne în jachete, temperatura de aceste spații nu se pot ridica cu bine peste grade și, în consecință, acolo este un mic pericol la care un motor răcit cu apă se va supraîncălzi punctul în care pistoanele se vor „prinde” în cilindri The în momentul în care apa din sistemul de circulație începe să fiarbă, totuși, o evaporare extrem de rapidă are loc în mod natural, iar apa o va face în curând dispar complet sub formă de abur și vapori Pentru a rula motorul în aceste condiții va însemna că pistoanele și inelele vor fi în curând se blochează în cilindrii lor, deși cantități generoase de ulei va întârzia uneori acest rezultat inevitabil Dar chiar și atunci când apa de răcire nu este adusă la punctul de fierbere există un vapor care este în mod constant risipit din el ori de câte ori este temperatura este adusă peste cea a aerului Sistemul de apă al Prin urmare, un automobil trebuie completat la intervale neregulate, în funcție de cantitatea și natura rulării către care mașina a fost supus Mașinilor mai vechi li s-a oferit o apă suplimentară rezervor, situat în general sub scaun și conectat direct cu jachetele de apă și caloriferul Sistemul obișnuit de răcire cu apă al mașina de astăzi, totuși, este autonomă - adică nu există rezervor separat pentru stocarea apei Se toarnă apa în partea superioară a radiatorului și din acest punct înalt ajunge la fiecare parte a sistemului circulant Ori de câte ori radiatorul va găzdui a câteva litri, sau mai mult, este bine să-l umpleți, pentru prea multă apă nu poate fi utilizat pe designul modern al sistemului de răcire Este adevărat că un motor funcționează la cea mai mare eficiență atunci când temperatura sa este la fel de mare ca cea la care poate fi lubrifierea corectă a pistoanelor obținut căci un motor pe benzină este un „motor termic” și mai mare pierderile sale inutile de căldură, cu atât puterea dezvoltată va fi mai mică aceasta Dar un motor nu poate fi menținut la temperatura potrivită prin reducere cantitatea de apă de răcire din sistemul său de circulație Cea mai bună metodă este de a reduce rapiditatea cu care apa este răcită și asta poate fi realizat prin plasarea unei clape de piele, a unui carton sau altele obstrucție peste o porțiune a radiatorului pentru a reduce numărul de deschideri prin care poate trece aerul Ar trebui să fie doar necesar pentru a face acest lucru pe vremea cea mai rece, însă, pentru sistemul de răcire al fiecărui motor este proiectat pentru a menține temperatura corespunzătoare pe toate cu excepția zilelor cele mai calde sau mai reci S-a spus într-un paragraf precedent care a continuat să ruleze treapta de viteză joasă este cea mai frecventă cauză a supraîncălzirii unui motor Acest este adevărat, dar nu este singura cauză Obstrucții în circulație sistem care reduce debitul de apă va avea acest efect, la fel și de asemenea depuneri pe interiorul cilindrilor care servesc la prevenirea transferul adecvat al căldurii către apa din spațiile jachetei Îndepărtarea de carbon va remedia ultima problemă, dar pentru a elimina sistemul circulant este o chestiune mai mult sau mai puțin complicată Oprire înăuntru conductele sau celulele radiatorului pot fi cauzate de un depozit de calcar de la "dure" apa care poate fi folosita in sistemul de circulatie Sunt preparate destinate să îndepărteze acest depozit, dar nu ar trebui să fie așa folosit fără a sfătui mai întâi producătorul mașinii sau un cu experiență reparator O serie de celule deteriorate în radiator poate reduce numărul de spații de răcire care ar trebui traversate de apă și astfel apa calda nu poate fi distribuita pe o suprafata de aer la fel de mare ca este necesar pentru a menține motorul la temperatura corespunzătoare Un astfel de starea va fi evidentă dintr-o diferență marcată de temperatură între porţiunea afectată a radiatorului şi restul În cazul în care o depozitul s-a format pe o anumită serie de celule, sau dacă au a fost obturată în orice alt mod, apa fierbinte nu poate circula prin această secțiune a radiatorului și va rămâne comparativ misto Apa este un lichid care rămâne în stadiul său fluid doar printr-o interval de temperatură de de grade - la presiunea atmosferică La grade fierbe și se transformă în vapori, în timp ce la de grade îngheață și devine solid În niciuna dintre aceste etape nu formează un dezirabil mediu de răcire pentru un motor pe benzină Dintre cele două, însă, e solidă etapa este cu atât mai dăunătoare pentru motor Nu numai că va înceta curgerea când devine gheață, dar expansiunea apei în timpul formarea solidului este susceptibilă să-și spargă elementul de reținere, indiferent dacă este celulele radiatorului, pompei, conductele sau chiar pereții cilindrilor înșiși Este radiatorul de care suferă cel mai mult o astfel de cauză, totuși, pentru fiecare celulă conține o cantitate atât de mică de apă că lichidul va fi adus la punctul de îngheț înainte de volum mai mare în spațiile jachetei se apropie de această temperatură De bineînțeles că apa va fi menținută cu mult peste punctul de îngheț atunci când motorul funcționează și numai atunci când mașina a stat inactiv câteva ore că trebuie avut grijă pentru a preveni formarea gheții în sistemul circulant În afară de păstrarea mașinii într-un loc cald oricând motorul trebuie să fie în repaus mai mult de două ore, există o singură metodă de prevenire apa de răcire de la îngheț, și asta prin introducerea de o substanță chimică care scade punctul în care lichidul se va transforma în a solid Există mai multe încălzitoare ingenioase disponibile care sunt atașate la conductele de circulație și care servesc la menținerea întregii ape a mantalei cald; utilizarea acestora producând aceleași condiții ca și când mașina au fost ținute într-un garaj încălzit artificial Unul dintre cele mai comune lichide utilizate în apa de răcire pentru a preveni congelarea este alcool Dacă se folosesc părți egale de alcool din lemn și apă în sistemul de răcire, amestecul rezultat nu va îngheța până când atinge o temperatură mai rece de de grade sub zero Un mai slab amestec - unul având la sută de alcool de lemn va îngheța la aproximativ zero și, prin urmare, depinde de vremea rece predominantă temperatură cu privire la proporția adecvată care ar trebui utilizată Trebuie rețineți că punctul de fierbere al alcoolului este mult mai mic decât este cea a apei și, prin urmare, un amestec care nu va îngheța vremea extrem de rece este susceptibilă să fiarbă la prima temperatură ziua în care rulează mașina Cele la sută menționate mai sus amestec de alcool de lemn și apă vor fierbe la de grade, în timp ce cele per cent soluția va rezista la o temperatură cu de grade mai mare înaintea acesteia se transformă în vapori Pe măsură ce se va atinge temperatura mai scăzută cu ușurință dacă motorul este pornit de ceva timp într-un mod relativ moderat vreme, se va vedea că amestecul mai puternic trebuie folosit numai unde iernile sunt foarte aspre De asemenea, trebuie avut în vedere faptul că, deoarece alcoolul fierbe mai ușor decât apa, rezultă că se va evapora mai ușor, de asemenea Prin urmare, pentru a menține o proporție uniformă de alcool din lemn față de apă, primul ar trebui să fie completat mai des decât acesta din urmă Glicerina este o altă substanță care este adesea amestecată cu răcirea apă pentru a preveni înghețarea acestuia din urmă A la suta amestec de aceasta și apa are un punct de îngheț de aproximativ zero, sau puțin mai mic, si fierbe practic la aceeasi temperatura ca apa - grade Pot fi utilizate combinații de alcool din lemn și glicerină - părți egale din fiecare fiind proporția obișnuită - și astfel diferite congelare și fierbere pot fi obținute puncte Radiatorul este una dintre cele mai delicate părți ale mașinii construcție și totuși este cel mai expus la bastoane zburătoare și pietre care pot fi aruncate în sus de deplasarea rapidă a mașinii The proprietarul mașinii poate face bine să urmeze practica multor piloți de curse care plasează o plasă grea de sârmă în fața radiatorului ca a protecție împotriva obstacolelor care pot fi lovite de partea din față a mașină S-ar părea că bețe și pietre ar fi aruncate spre spatele mașinii și, prin urmare, ar evita radiatorul cu o lățime marjă, dar experiența a dovedit că, la viteză mare, atât de liber piesele sunt adesea forțate înainte și sunt întrerupte de partea din față a mașina CAPITOLUL IX MOTOARE ÎN DOUĂ CICLE Întotdeauna a existat o prejudecată puternică în favoarea celor patru cicluri motor pentru centrala electrică a automobilului pe benzină Acest lucru se poate datora la faptul că designerii și-au petrecut cea mai mare parte a timpului și a energiei dezvoltarea acestui motor și, prin urmare, tipul cu două cicluri nu a fost încă suficient de „probat” în mașină pentru a ne permite pentru a judeca corect cu privire la meritele sale reale Cert este că în puțini cazuri în care motorul cu două timpi a fost folosit ca automobil centrale, rezultatele au fost foarte satisfăcătoare, iar prezentul moda motorului cu patru cicluri - cu peste la sută al automobile fabricate acum aderând la acest tip - se datorează în mare parte popularității prejudiciu în favoarea ei După cum a fost descris în primul capitol al prezentului volum, motorul cu patru timpi dedică o cursă separată fiecăruia dintre evenimente de expansiune, captare sau expulzare a gazelor arse, aspirare, și compresie Motorul cu doi timpi, pe de altă parte, dedică dar două lovituri la aceste patru evenimente și, prin urmare, există o explozie de două ori mai des în cilindrul motorului cu doi timpi decât este cazul tipul cu patru cicluri Dar în locul cursei de aspirație a celor patru cicluri motor, trebuie să existe o metodă de a forța încărcarea în cilindrul motorului în doi timpi Baza sau compartimentul de sub pistonul, în care se rotește manivela, este utilizat în acest scop Dupa cum pistonul se deplasează în sus pe cursa sa de compresie, un vid parțial este format în bază, iar dacă se deschide un pasaj între acest compartiment și carburatorul, sarcina va fi aspirată Toate conexiunile exterioare cu baza sunt bine închise pe cursa în jos a pistonului și, în consecință, sarcina recent inhalată va fi comprimat, gata pentru intrarea sa în cilindrul de deasupra piston imediat ce pasajul de legătură este deschis Acest pasaj este deschis, așa cum a fost deja descris, în partea de jos a cursei și sarcina comprimată se repezi și umple spațiul din cilindru care la acel moment este eliberat de gazele de evacuare Majoritatea motoarelor cu doi timpi sunt fabricate fără niciun mecanism de supapă, deschiderea şi închiderea pasajelor fiind în întregime automată Aceste pasaje sunt turnate cu motorul și conduc în cilindru prin deschideri din pereţi numite „porturi” Deschiderea care duce din cilindrul la conducta de evacuare sau orificiul de evacuare este plasat aproape partea inferioară a cursei astfel încât să fie acoperită de piston, cu excepția la extremitatea inferioară a deplasării acestuia din urmă Chiar sub orificiul de evacuare și pe partea opusă a interiorului cilindrului, este plasat orificiul de admisie, sau deschiderea pasajului care leagă cilindru cu baza Acum, pe măsură ce pistonul este forțat în jos, descoperă orificiul de evacuare și pentru gazele arse se asigură un mijloc facil de scăpare Imediat după aceasta, orificiul de admisie de pe partea opusă este descoperit de pistonul încă descendent și sarcina comprimată anterior, care așteaptă doar ocazia în bază, „suflă” înăuntru Evacuarea gazele încă scapă atunci când se întâmplă acest lucru și, prin urmare, este necesar pentru a preveni trecerea directă a taxei primite partea superioară a pistonului și afară prin orificiul de evacuare înainte de utilizare are a fost făcut din calitățile sale explozive În consecință, pentru a-l menține pe calea sa corectă, este atașată o placă deflectoare spre partea superioară a pistonului care servește la devierea încărcăturii primite spre partea de sus a cilindrului, iar acest lucru nu numai că previne pierderea amestecul, dar oferă și o suflare de aer care ajută la suflare gazele arse La întoarcerea pistonului la vârful cursei sale, trece mai întâi peste orificiul de admisie și apoi acoperă orificiul de evacuare, închizând efectiv ambele și împiedicând scăparea încărcăturii în timpul comprimare În timp ce acest lucru se întâmplă, trebuie amintit, pistonul formează vidul parțial în bază, care servește la atragerea în taxa pentru explozia următoare Dacă sarcina este trasă direct în bază de la carburator, a supapa de reținere trebuie utilizată în conducta care leagă cele două; in caz contrar amestecul ar fi forțat înapoi în carburator în momentul în care pistonul și-a început coborârea Un motor cu doi timpi își asumă sarcina în asta este cunoscut ca tipul cu două porturi, deoarece există doar evacuarea și orificiile de admisie din interiorul pereților cilindrului Pasajul conectarea carburatorului cu baza poate intra în partea de jos a cilindru, pentru acest spațiu și baza sunt aceleași când pistonul este în vârful cursei sale Astfel dacă acest port este plasat astfel încât să fie descoperit când pistonul se află în vârful cursei sale, va admite încărcarea la bază într-un moment în care a fost creat un vid parțial în acest compartiment prin deplasarea în sus a pistonului Acest port este din nou acoperit de îndată ce pistonul pornește pe el călătorie în jos și astfel încărcarea este împiedicată să scape până când orificiul de admisie care leagă baza cu vârful cilindrului este deschis Un astfel de motor cu două cicluri este cunoscut ca tipul cu trei porturi și se va vedea că nici măcar o supapă de reţinere automată nu este folosită în ea pasaje și, în consecință, este un motor „fără supape” la liberal interpretarea termenului Viteza mare a încărcăturii recompensează pentru timpul scurt în care portul este descoperit și, în consecință, baza este umplută cu aproape ca o cantitate mare de încărcare, așa cum este cazul motorului cu două porturi - care permite gazelor intrate să intre în carter pe toată durata cursa ascendentă a pistonului Se va vedea astfel că pistonul motorului cu două timpi acționează ca o pompă în două moduri În primul rând, se formează vidul care servește la desen încărcarea în carter, sau în bază, a motorului; si al doilea, cursa de întoarcere a pistonului comprimă acest recent inhalat încărcați și îl pregătește pentru a fi „împușcat” în cilindru cât mai curând întrucât pistonul a descoperit portul care formează terminalul superior al pasajul comunicant Nu poate, desigur, o cantitate mai mare de încărcătura proaspătă intră în cilindru decât este trasă în carter În consecință, depinde cantitatea la care va fi umplut cilindrul asupra vidului format şi asupra presiunii exercitate asupra încărcăturii de cursa descendentă următoare a pistonului Este de presupus că inelele pistonului vor fi strânse și nicio sarcină nu poate scăpa de către acestea și, prin urmare, vidul format și presiunea exercitată în carterul va depinde în întregime de deplasarea pistonului în cursa sa comparativ cu capacitatea totală a carterului În cu alte cuvinte, dacă carterul este mare și pistonul este mic și parcurge doar o distanta scurta, actiunea sa de pompare asupra intregului volum va fi mic Dar dacă carterul este mic și cursa pistonului alternativ dublează și înjumătățește volumul, mișcarea pistonului va face ca presiunea din carter să varieze foarte mult Într-un paragraf precedent s-a descris în ce fel încărcătura de intrare în motorul cu două cicluri a fost folosită pentru a „scapa” de cilindru, sau scapa de gazele arse, prin devierea amestecului si permițând ca aceasta să forțeze evacuarea rămasă înainte de evacuare orificiul a fost închis prin mișcarea ascendentă a pistonului Este evident că cu cât este mai mare forța, în anumite limite, cu care sarcina intră în cilindru, cu atât mai perfectă va fi captarea acțiune Dar există o limită a presiunii care poate fi atinsă de amestecul atunci când este comprimat în carterul anterior acestuia descărcare în cilindru Această limită este determinată de dimensiune a spațiului necesar pentru revoluția manivelei și „capătul mare” a bielei, și de volumul deplasat de mișcarea de pistonul Manivela trebuie să aibă loc în care să se rotească, iar deplasarea pistonului poate fi doar aria vârfului său multiplicată prin lungimea cursei sale Astfel, opt lire sterline pe inch pătrat înseamnă aproximativ limita obișnuită a compresiei carterului cu acest tip de două cicluri motor Acest lucru poate fi modificat ușor într-un fel sau altul de către aranjarea porturilor, dar face o mică diferență dacă motorul este de tip cu două sau trei porturi, în măsura în care este acest aspect îngrijorat Au fost proiectate motoare cu două cicluri care combină principiile acțiunea ambelor tipuri de două și trei porturi Cel mai important abatere de la tipul general acceptat de motor cu două cicluri, totuși, este proiectul în care sarcina este alimentată în cilindru de la a cameră care este absolut independentă de carterul propriu-zis Acest poate fi realizată în mai multe moduri Poate exista ceea ce se numește a „piston diferențial” în care funcționează un piston separat în interiorul pistonului gol „trunchi” și prin intermediul propriului legătura cu arborele cotit comprimă sarcina din cameră astfel format în momentul în care urmează să fie forțat în cilindru Un alt design pentru obținerea compresiei de admisie independent de carter constă dintr-un guler, sau mărire circulară la baza pistonul Acest guler se întoarce în partea inferioară a piston într-o cameră care a fost plictisită la dimensiunea exactă Gulerul în consecință formează o bază variabilă pentru acest compartiment, și ca și pistonul coboară, gulerul se deplasează cu el, atragând astfel o încărcare a amestecului proaspăt Pe cursa ascendentă, acest amestec este comprimat de guler deoarece reduce dimensiunea compartimentului Va fi văzut că un astfel de motor poate fi proiectat pentru a comprima încărcătura la aproape orice sumă În măsura în care amestecul, așa cum sa menționat mai sus, este comprimat pe cursa ascendentă a pistonului, este evident că acesta nu poate fi descărcat în acel cilindru special în acel moment - pentru că amestecul ar trebui să fie livrat la cilindrul său numai atunci când pistonul se află în partea de jos a cursa sa În cazul unui motor cu patru cilindri, însă, unul dintre pistoanele ar fi în poziţia potrivită pentru intrarea în încărcă, și în acest cilindru se află amestecul comprimat forţat Prin urmare, spațiul de compresie din fiecare cilindru funcționează pentru vecinul său, mai degrabă decât pentru sine Acest schimb de politețe se obține prin bunele oficii ale un distribuitor sub forma unui cilindru gol, rotativ, având orificii tăiate pe toată lungimea sa care se înregistrează cu pasaje corespunzătoare ducând la diferiţii cilindri Acest distribuitor este cronometrat cu arborele cotit al motorului și poate fi antrenat fie de o roată dințată, fie de a lanț tăcut Pe măsură ce amestecul este comprimat în camera separată a un cilindru, pasajul care duce la distribuitor este deschis de către revoluția acestuia din urmă, iar sarcina este condusă prin acest pasaj, distribuitorul și de acolo printr-un alt pasaj deschis tot de către distribuitor la cilindrul potrivit Cilindrii funcționează astfel în perechi, unul primindu-si sarcina in timp ce celalalt este pe cale sa o inceapa accident vascular cerebral de explozie - și invers Forța exploziei într-un cilindru de motor pe benzină nu este numai depinde de cantitatea și natura amestecului inflamabil admis, dar și asupra forței cu care este comprimat Presiunea medie de compresie a unui motor cu doi sau patru timpi de tipul obișnuit, este de la la de lire sterline pe inch pătrat În măsura în care deoarece această presiune, presupunând că inelele și supapele sunt strânse, este proporțională cu deplasarea cursei pistonului în comparație cu cea volumul spațiului liber, cantitatea de compresie este constantă la toate vitezele și sarcinile motorului Dacă ar fi posibil să crească aceasta compresie dupa bunul plac, s-ar constata ca, cu un motor cald, a ar servi presiunea de aproape de lire sterline pe inch pătrat pentru a genera suficientă căldură pentru a aprinde amestecul înainte de formare a scânteii — căci una dintre legile elementare ale fizicii este că a gazul se va încălzi atunci când este comprimat Din acest motiv, presiunea de compresie a motorului obișnuit al automobilului este menținută în vecinătate de de lire sterline pe inch pătrat O metodă de variare a presiunii de compresie pentru a satisface sarcina individuală au fost concepute cerințe pentru unele motoare, totuși, și în timp ce așa tipurile nu sunt încă utilizate în general în automobile, este probabil ca viitorul apropiat va găsi multe progrese în acest sens Un astfel de motor cu doi timpi care a fost proiectat special pentru uz auto folosește un compresor de aer separat antrenat de motorul însuși și utilizat precum ambreiajul și transmisia cu viteză variabilă a mașinii Cantitatea de presiunea generată în compresor depinde de rezistență oferită funcționării sale – sau, cu alte cuvinte, crește odată cu sarcina suplimentara suportata de motor Compresia, sau comprimat aerul, mai degrabă, este transportat direct de la compresor la cilindri a motorului, fiind admis la momentul potrivit printr-o supapă rotativă antrenat de arborele cotit Astfel compresia în fiecare cilindru este reglat automat de sarcină, iar un motor de acest tip posedă o capacitate mare de „supraîncărcare” Motorul menționat mai sus funcționează oarecum pe aceleași principii ca și cele găsite în motorul Diesel, care vor fi, după cum prevăd mulți, cel tipul suprem de motor cu ardere internă Motorul diesel nu este neapărat o anumită marcă de motor, dar poartă numele iniţiatorul principiilor implicate Acestea sunt distincte de acestea al ciclului Otto, care este principiul pe care practic toate motoarele de automobile funcționează Ciclul Otto este format din binecunoscutele serie de evenimente în cilindru, după cum urmează: Aprindere, urmată de explozia sau extinderea încărcăturii arse; evacuarea evacuarii gaze sau captare; admiterea incarcarii proaspete, aspiratie; și comprimarea amestecului nou primit anterior aprinderii și repetarea ciclului Vorbind despre motoarele Otto și Diesel, asta trebuie avut în vedere faptul că acestea sunt denumite mai degrabă o clasă decât ca o anumită marcă - așa cum s-ar menționa supapa cu clapetă sau supapa cu manșon motoare - căci pot exista mulți producători de fiecare tip Deși principiul Diesel poate fi aplicat fie celor două, fie tipul de motor cu patru timpi, acesta este modelul anterior pe care îl împrumută în sine neobișnuit de bine Acest motor operează un compresor de aer în două trepte împreună cu un rezervor de stocare La începutul compresiei cursă, aerul pur sub presiune ridicată este admis în cilindru În cursa sa în sus, pistonul comprimă acest aer la o presiune aproximativ de lire sterline pe inch pătrat În timp ce s-a demonstrat că o astfel de presiune este de aproximativ cinci ori mai mare decât suficientă pentru a genera suficientă căldură pentru a provoca aprinderea prematură, trebuie reținut că, spre deosebire de tipul obișnuit de motor, acesta este doar aer pur, adică injectat în cilindru și nu conține nicio benzină explozivă vapori În partea de sus a cursei, totuși, când compresia este la maxim, combustibilul este injectat direct în cilindru fără fiind vaporizate anterior Aceasta este o altă caracteristică în care motorul diesel este complet diferit de la tipul Otto, pentru că acesta din urmă trebuie să folosească un carburator pentru a se vaporiza combustibilul înainte de a putea fi admis în cilindru Dar în măsura în care există deja o presiune de aproximativ de lire sterline pe inch pătrat în cilindrul motorului diesel în momentul injectării combustibilului, trebuie să existe o forță în spatele acestuia din urmă de sau de lire sterline pe inch pătrat pentru a-i permite să depășească rezistența aer puternic comprimat în cilindru Pe scurt, combustibilul lichid este pulverizat direct în cilindru la o presiune de sau de lire sterline pe inch pătrat Această presiune extraordinară este suficientă, nu numai vaporizați particulele de combustibil imediat ce intră în cilindru de la duză sau „atomizor”, ci pentru a le face să izbucnească flacără, de asemenea Cu alte cuvinte, comprimarea aerului anterior a generat suficientă căldură în cilindru pentru a aprinde combustibilul imediat după admiterea sa Combustibilul continuă să fie injectat în cilindru în timpul mai mare parte a cursei de jos a pistonului În acest sens, de asemenea, este Motor diesel radical diferit de tipul Otto, pentru acesta din urma primește încărcare completă la un moment dat și trage întreaga sumă o singură „explozie” În motorul Diesel, pe de altă parte, aprinderea continuă atâta timp cât este admis combustibilul și astfel acest motor este de tip combustie internă în sensul cel mai strict al cuvânt Este, până la urmă, dilatarea gazelor din cauza căldurii de ardere care produce puterea într-un motor pe benzină, iar dacă combustibilul poate fi astfel admis încât poate arde în cea mai mare parte a cursa se va obtine un randament ridicat Gazele de eșapament ale motorului obișnuit cu doi timpi trec din orificiul de evacuare deoarece este descoperit de coborârea pistonului Acestea care rămân sunt forțați să plece de admiterea bruscă a încărcăturii noi, care este deviat în sus și este destinat să curețe partea superioară a cilindru Dar se pretinde că folosind astfel amestecul proaspăt ca un agent de captare este risipă de încărcătura pătrunsă de combustibil și o face nu conduce la o funcționare eficientă Sistemul este extrem de simplu, cu toate acestea, și își face treaba bine în instalațiile mici în care combustibil economia nu are o importanță vitală Dar la tipul Diesel cu două cicluri a motorului, presiunea ridicată a aerului pur este utilizată pentru curățare, și întrucât aceasta este admisă cu o forță inițială atât de mare, evacuarea portul poate rămâne neacoperit pentru o perioadă mai lungă decât ar fi cazul au fost aerul să se bazeze în întregime pe cursa ascendentă a pistonului comprimare De asemenea, orice aer ar putea scăpa nu conține combustibil și în consecință, poate fi obținută o captare eficientă fără deșeuri La presiunea mare la care combustibilul este injectat în cilindru a motorului Diesel, practic orice calitate de benzină, nafta, kerosenul, petrolul brut sau altă formă de petrol poate fi vaporizat Aerul comprimat folosit la comprimarea și injectarea combustibilul este folosit și pentru pornirea motorului, pentru că acesta nu este un tip care este susceptibil de manevra manuală Astfel motorul de tip Diesel poate fi rulați în orice vreme, cu orice grad de ulei și ca carburator și sistemul de aprindere electrică sunt absolut eliminate, două dintre cele surse mari de probleme ale motorului automobilului sunt absente - și asta caracteristică, singură, chiar mai mult decât economia superioară de operare, va atrage un automobilist obișnuit Exact când acest tip de motor va fi preluat de designerii de automobile este greu de afirmat Motorul de tip Diesel a dovedit acest lucru minunat de succes pentru centralele electrice staționare mari și pentru maritime scopuri, iar fiabilitatea sa este atât de absolută pentru toate tipurile de combustibil, că acest motor poate rezolva problema defectării alimentării cu benzină Pana acum, aproximativ de cai putere este cea mai mică unitate care a fost făcută în oricare cantități, dar recent a fost anunțat că acest tip va, în viitorul foarte apropiat, să fie construit pentru camioane cu motor și alte comerciale vehicule În consecință, este bine pentru toți cei interesați de aplicarea motorului cu două cicluri la automobil pentru a înțelege principii elementare pe care operează acest tip radical diferit * * * * * * Nota transcriptorului: S-a păstrat diviziunea inconsecventă cu excepția cazului în care predomină o formă Au fost făcute următoarele corecturi: p Acest lucru da mult -> da schimbat în dă p scopul curățării -> curățare schimbat în curățare Toate celelalte au fost păstrate așa cum sunt tipărite 